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INTRODUCCIÓN
Actualmente se observa en todo el territorio colombiano el crecimiento
exponencial de los usuarios de la bicicleta (bici usuarios), en especial en ciudades
capitales como Bogotá. El aprovechamiento de este vehículo como modo de transporte,
recreación y deporte crean conciencia de una población ciclista, ambientalista, amigable
y saludable, siendo económico, eficaz y accesible: Sin embargo, la ciclo-infraestructura
que se encuentra actualmente en la ciudad es muy variable y la calidad del
desplazamiento es debatible.
Este documento se centra en la comparación de ciclo-rutas y bici-carriles
implementados en Bogotá desde aspectos como infraestructura y calidad del
desplazamiento, considerando como factor principal el número de obstrucciones los
trazados, seguido de factores secundarios como velocidad, distancia, tiempo, seguridad,
condición física, factores externos y seguridad del peatón. Para la evaluación se
realizaron dos diferentes recorridos por los proponentes en los trazados, 10 ciclo-rutas y
8 bici-carriles en la ciudad, encuestas a ciclistas y una revisión del estado del arte sobre
este tipo de corredores. El trabajo busca ser una referencia de consulta por
planificadores urbanos y autoridades que les permita tomar mejores decisiones con
relación a la infraestructura para los ciclistas en zonas urbanas.
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1

EL PROBLEMA

1.1 Descripción del problema
La infraestructura implementada para las diferentes ciclo-rutas no es adecuada en
muchos casos, no se evalúa correctamente la topografía de los sectores en las cuales se
ejecutaron, al igual que las condiciones meteorológicas que se pueden presentar pues los
drenajes no son adecuados principalmente cuando hay depresiones, los accesos a las
mismas no se encuentran adecuados en su construcción especialmente superando las
pendientes en más de un 5% y la transición de la calzada y el andén se está dando con
una altura aproximada de 4cm en muchos casos dificultando su accesibilidad
(Fotografía 1), movilidad y generando una posible causa de accidentes, además se
encuentran alcantarillas y un número grande de cajas en ruta de la red de
telecomunicaciones que deben estar en revisiones y mantenimientos preventivos
generando bloqueos de uno de los carriles o de ambos en la ruta haciendo una ciclo-ruta
sin calidad en el desplazamiento y con diferentes riesgos (Fotografía 2).

Fotografía 1. Transición de calzada y andén ciclo-ruta cra.13 con calle 51- Chapinero
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Fotografía 2. Mantenimiento de cajas en ruta sobre ciclo-ruta cra 13 con calle 61 Chapinero

Se presenta conflicto en las intersecciones o cruces de avenidas principales pues los
vehículos que deben realizar giros a la derecha o izquierda dependiendo de la ubicación
de la ciclo-ruta en andén tendrán que estar atentos no solo de un sentido de circulación
ciclista si no de ambos pues son ciclo-rutas bidireccionales, no se tiene la cultura para
dar el paso a los ciclistas y tampoco para los vehículos pues en muchos casos los
ciclistas son los que cometen las mayores infracciones irrespetando los semáforos de los
corredores y no se encuentran canalizados los cruces para los ciclistas, también se
presenta perdida repentina sin previo aviso del corredor cuando se aproximan puentes
peatonales en el andén caso específico ciclo-ruta autonorte (Fotografía 3) obliga a
descender de la bicicleta para cruzar de manera segura, en la mayoría de los casos los
bici usuarios prefieren transitar sobre la calzada para evitar estas obstrucciones y poder
de desplazarse a una mayor velocidad pues no se cuenta con limitaciones de circulación
aunque si exponiéndose con los vehículos automotores.
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Fotografía 3. Puente de cruce peatonal en la ruta ciclo-ruta autopista norte con calle 148

Los bici-carriles que se han implementado no cuentan con la conectividad necesaria al
igual que las ciclo-rutas, también en muchos corredores de bici-carriles se observan
dimensiones que se encuentran por debajo del mínimo necesario para transitar en
términos de seguridad y comodidad (Fotografía 4), las terminaciones y empalmes con el
sistema de desagües es in adecuada pues las rejas de estas son longitudinales con anchos
que superan varias características de anchos de neumáticos para bicicleta sin protección
adicional causando accidentes y/o maniobrabilidad innecesaria en los recorridos
(Fotografía 5).
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Fotografía 4. Bici-carril Alhambra con ancho insuficiente para adelantar.

Fotografía 5. Rejilla desagüe ubicada en bici-carril cra. 50

La ciclo-infraestructura se ha visto deteriorada por falta de mantenimiento y por no
conocer el crecimiento exponencial que se da anualmente por los ciclistas, la capacidad
de sobre carga de varios corredores de bicicleta se ha superado y están fallando por el
volumen de ciclistas que transitan por ellas pues las diferentes se emplean diferentes
características de bicicletas, ciclomotores, scooter, por lo tanto las condiciones de capa
de rodadura generadas para una ciclo ruta en andén es diferente a las generadas en una
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calzada vehicular; A pesar de los avances en el tema de movilidad en bicicleta, existen
problemáticas que no se han tratado en su totalidad como la seguridad social, velocidad
de recorrido y confort de los ciclistas en una ciudad que posee conductores agresivos,
riesgo en las vías y limitaciones de espacio público (Fotografía 6).

Fotografía 6. Poste de luz en acceso por rampa a ciclo-ruta de Autopista norte.

En muchos casos el espacio asignado para ciclo-rutas reduce el área a los peatones
generando conflicto para ambas partes, accidentalidad y riesgos que no son
convenientes, es importante resaltar que en algunos sectores de la ciudad las ciclo-rutas
cuentan con espacios adecuados pero su ubicación con los peatones hace inminente
diferentes peligros asociados a cruces e invasión por parte de peatones a la ciclo-ruta ya
que no se presenta una barrera sonora o segregación física indispensable para la
circulación (Fotografía 7).

30

Fotografía 7. Conflicto por invasión de corredor por parte de peatones en ciclo-ruta
Autopista norte con calle 172

Hace falta la implementación de luminarias necesarias en los corredores ciclistas y
protección en términos de seguridad social pues el número de robos de vehículos no
motorizados anualmente se incrementa para 2015 se encontraba en el 16%. El total
anual de ciclistas heridos por cada 100.000 habitantes en la ciudad de Bogotá es de 3 y
el anual de ciclistas muertos por cada 100.000 habitantes es de 0,3 según el BID (Banco
Interamericano de Desarrollo, Ríos, & Taddia, 2015)
Una buena estrategia para respetar el espacio del peatón y ciclista es la implementación
de bici-carriles, sin embargo, la simplicidad con la cual se realizan en Bogotá puede ser
inadecuada. Para incentivar el uso de la bicicleta es fundamental contar con cicloinfraestructura apropiada que garantice el confort y seguridad de los bici usuarios, de
esta manera se podría mejorar la movilidad en la ciudad utilizando la red de ciclo vías y
fomentando su correcta utilización.
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Con este trabajo se realizó un análisis derivado de los diferentes recorridos y parámetros
para las ciclo-rutas y bici-carriles en la ciudad de Bogotá; se da conocimiento a los
interesados que observen mediante el estudio la capacidad de transporte de estas,
beneficios, conflictos que se presentaron especialmente con el peatón, pros y contras de
las líneas existentes en la red de ciclo-rutas y la selección de la vía ciclista más adecuada
a por infraestructura y calidad de servicio.
1.2 Justificación
El crecimiento de la población que utiliza la bicicleta no solo como un medio para la
recreación y el deporte sino también como un modo de transporte económico, eficaz y
amigable con el ambiente se ha dado de manera exponencial en la ciudad capital, las
cifras indican en 2005 se registraban 281.424 viajes en bicicleta, en 2011 fueron
441.135 y en el 2015 pasaron a ser 575.356 viajes, un poco más del doble de la cifra de
hace diez años, los viajes realizados al interior de la zona de estudio que incluye Bogotá
y sus municipios cercanos son 908.768 veces que usan la bicicleta para la realización de
un viaje completo o parte del mismo, esto representa un incremento con respecto al
2011 en el 48% pues los viajes fueron 614.713viajes (Ortega, 2015).
Se observa la falta de mantenimiento de la ciclo red existente y las falencias que
presentan algunas ciclo-rutas o bici-carriles existentes , conflictos que se presentan
especialmente cuando se transita sobre aceras compartidas con los peatones y
accidentalidad con los mismos, cruces a desnivel, riesgos y obstrucciones en las vías
ciclistas, por esto se realizó un estudio comparativo de diferentes ciclo-rutas y bicicarriles en Bogotá para determinar la efectividad en cuanto a seguridad, velocidad y
confort; se identificó la mejor alternativa entre las vías ciclistas y se realizaron algunas
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recomendaciones para los planificadores y mejores condiciones de infraestructura para
los ciudadanos usuarios y no usuarios de la bicicleta.
1.3 Objetivos
General
Comparar diferentes trazados de ciclo-rutas y bici-carriles implementados en Bogotá
desde la infraestructura y calidad del desplazamiento.
Específicos


Identificar tendencias internacionales en el diseño de carriles para bicicletas.



Identificar los riesgos asociados a la infraestructura de ciclo-rutas y bici-carriles
en Bogotá.



Realizar una comparación de la velocidad de recorrido y calidad del
desplazamiento en bici-carriles y ciclo-rutas en la ciudad de Bogotá tomando
como referencia el número de obstrucciones que se presentan en los recorridos
de estudio.



Realizar una encuesta a los biciusuarios de la ciudad de Bogotá donde se evalúe
aspectos como confort, seguridad, velocidad, riesgos y preferencias.



Establecer recomendaciones a cerca de los corredores para bicicletas en Bogotá.

1.4 Alcance
Se realizó una comparación entre 10 ciclo-rutas y 8 bici-carriles de gran importancia en
la ciudad de Bogotá que son utilizados diaria mente por diferentes bici usuarios la Tabla
1 muestra los trazados de estudio seleccionados y la Figura 1 la ubicación con respecto
al mapa de Bogotá. Se utilizaron las ecuaciones que relacionan las variables de tiempo y
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distancia para el cálculo de la velocidad teórica, al igual que las ecuaciones para la
determinar el nivel de servicio en intersecciones caso especial carrera 11.
Tabla 1.Trazados de estudio

Ciclo-rutas
Av. Carrera 19 entre la calle 161 y calle
100
Av. Américas entre carrera 50 y CC
Tintal Plaza
Av. Carrera 30 NQS entre calle 80 y calle
6
Carrera 11- 13 desde calle 82 hasta calle
27
Av. Calle 26 desde Carrera 50 y Portal el
dorado
Calle 53 entre carrera 13 y carrera 67
Autopista Norte
Calle 116 entre carrera 15 y carrera 19
Carrera 9ª entre calle 147 y calle 170
Calle 80 entre av. caracas y CC portal 80

Bici-carriles
Carrera 50 entre Calle 63 hasta calle 17
Teusaquillo Calle 39
Calle 106 entre Cra 7ª y Autonorte
Carrera 11 entre calle 100 y calle 82
Carrera 66ª entre calle 53 y calle 26
Park Way (Carrera 24)
Alhambra (Av. Córdoba)
Centro Américas

Figura 1. Mapa de Bogotá con la ubicación de ciclo-rutas (color rojo) y bici-carriles (color
azul) que se estudiaron.
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1.5 Metodología
1. Se identificaron tendencias internacionales en el diseño de carriles para bicicletas


Se seleccionaron ciudades internacionales pioneras en el diseño de carriles para
bicicletas como lo son Copenhague, Ámsterdam, Londres, EE.UU y Barcelona.



Se realizó una revisión del estado del Arte en el diseño de ciclo-rutas y bicicarriles de las diferentes ciudades.



Se identificaron los diseños que presentan mayor sostenimiento y su
infraestructura.



Se relacionaron los aspectos influyentes en el diseño de carriles para bicicletas
como lo son geográficos, topografía, factores meteorológicos adversos,
seguridad vial, Redes de transporte público, cultura, entre otros.

2. Se Identificaron riesgos asociados a la infraestructura de ciclo-rutas y bici-carriles
en Bogotá


Reconocimiento e Identificación de los trazados de estudio que son utilizados en
diferentes sectores de la capital colombiana



Se realizó un recorrido de inspección visual para cada ciclo-ruta y bici-carril
propuesto, los recorridos fueron en automóvil, servicio público y algunos en
bicicleta donde se identificó los límites y percepción como peatones.



Se observó la presencia de señalización vertical y horizontal existente y se midió
el ancho de calzada de los diferentes trazados
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Se observaron las condiciones físicas actuales de ciclo-rutas y bici-carriles
seleccionadas.



Se tomaron fotografías para el registro fotográfico de los riesgos asociados y
características importantes.

3. Se realizó una comparación en vías ciclistas seleccionadas de la velocidad de
recorrido y calidad de desplazamiento que se evaluó por el número de obstrucciones
que se presentan en cada trazado.


Se realizaron 2 recorridos ida y regreso para cada trazado de estudio.



Mediante la implementación de la aplicación para celulares Road Bike de
Runtastic se almaceno la información de distancia y tiempos de recorrido.



Los recorridos se realizaron en hora pico para observar el flujo de peatones y
ciclistas, el otro en una hora diferente para tener un punto de referencia, se hizo
en hora valle.



Se implementó una videocámara para registrar la actividad de los recorridos.



Con ayuda de los videos registrados y el conteo de los ciclistas con y sin casco,
imprudencias de ciclistas, número de obstrucciones, semáforos, puentes, túneles,
Cajas de inspección y alcantarillas, se establecieron las comparaciones.



Se realizó una ficha de referencia por cada ciclo-ruta oi9 bici-carril de estudio, la
cual contiene los aspectos más importantes que se identificaron en los videos,
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algunos de estos son tiempo, distancia, señalización, capa de rodadura, peatones
en ruta, vendedores ambulantes, fallas en la capa de rodadura, etc.

4. Se realizó una encuesta a los bici usuarios de las ciclo-rutas y bici-carriles donde se
evaluaron aspectos como el confort, seguridad, velocidad, riesgo y preferencias


Se consultó la encuesta de movilidad del 2015 para establecer un numero de
encuestados adecuado para el estudio



En base al desarrollo del estudio y sus diferentes recorridos se formularon las
preguntas de la encuesta asociadas al punto de vista de usuarios de bici.



La encuesta se realizó de manera virtual, difundiéndola a diferentes personas
usuarios de bicicleta por medio de la red social Facebook y de manera física en
puntos estratégicos y cercanía como lo fueron Universidad De La Salle,
Universidad La Gran Colombia y Universidad Externado



Se recopiló la información en la plataforma virtual generada por Google form y
de esta manera se obtuvieron resultados.

5. Se establecieron recomendaciones a cerca de los corredores para bicicletas en
Bogotá


Contextualizados en las tendencias internacionales de corredores para bicicleta e
identificados los riesgos asociados a peatones y ciclistas se identificaron las
posibles falencias en las vías ciclistas de la ciudad.
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Se recomienda una Infraestructura necesaria para vías ciclistas que beneficie al
peatón y al ciclista haciendo una ciudad ciclo-inclusiva.



Se creó una página web que recopila la información de los trazados de estudio
con sus respectivos mapas y observaciones puntuales donde se presentaran como
discontinuidad de la ciclo-ruta o bici-carril, material de la capa de rodadura y
fallas de la misma; reúne la información recopilada en las fichas de cada trazado
para establecer una mejor interpretación al igual que los resultados de la encuesta
realizada.
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2

MARCO DE REFERENCIA

2.1 Marco conceptual
ACCESIBILIDAD: Condición que permite en cualquier espacio o ambiente
exterior e interior, el fácil y seguro desplazamiento, y la comunicación de la población
en general y en particular, de los individuos con discapacidad y movilidad y/o
comunicación reducida, ya sea permanente o transitoria (Alcaldía Mayor de Bogotá,
2006).
TRANSPORTE NO MOTORIZADO: Desplazamientos en bicicleta y a pie como
medio de viaje individual (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2006).
VULNERABILIDAD: Factor de riesgo interno de un elemento o grupo de
elementos expuestos a una amenaza, correspondiente a su predisposición intrínseca o
susceptibilidad física, económica social y política que tiene una comunidad de ser
afectada o de sufrir efectos adversos en caso de que se manifieste un fenómeno
peligroso de origen natural, socio natural o antropogénico, existen usuarios más
vulnerables en este caso hace referencia a los usuarios que utilizan los medios de
transporte no motorizados y el transporte escolar (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2006).
BICICLETA: Es un vehículo de dos o más ruedas en línea que se desplaza por el
esfuerzo de su conductor accionado por medio de pedales y que se transfiere al eje de
una rueda (Velandia, 2014).
MOVILIDAD SOSTENIBLE: La movilidad es un derecho de las personas que debe
contribuir a mejorar su calidad de vida (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2006).
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PLANES MAESTROS: constituyen el instrumento de planificación fundamental en
el marco de la estrategia de ordenamiento de la ciudad-región; permiten definir las
necesidades de generación de suelo urbanizado de acuerdo con las previsiones de
crecimiento poblacional y de localización de la actividad económica, para programar los
proyectos de inversión sectorial en el corto, mediano y largo plazo (Alcaldía Mayor de
Bogotá, 2004).
BICICARRIL: corredor vial para ciclistas, consiste en separar de la calzada
destinada al tránsito motorizado, un espacio exclusivo para bicicletas (Alcaldía mayor
de Santa Fe de Bogotá, 1999, p.13).
CICLORUTA: corredor vial exclusivo construido para el tránsito de ciclistas y
afines, se encuentra sobre los andenes y separadores de corredores estratégicos y cuya
función es proveer un modo alternativo de transporte (Alcaldía mayor de Santa Fe de
Bogotá, 1999, p.13).
CICLORRUTA: Vías reservadas exclusivamente para la circulación en bicicleta,
segregadas físicamente del resto del tránsito (motorizado) y también de los peatones
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016).
SEGURIDAD VIAL: conjunto de acciones y políticas dirigidas a prevenir,
controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesión de las personas en sus
desplazamientos ya sea en medios motorizados o no motorizados. (Ley 1702, 2013)
VELOCIDAD DE RECORRIDO: es el resultado de dividir la distancia recorrida,
desde principio a fin de viaje, entre el tiempo total que empleó en recorrerla. En el
tiempo de recorrido están incluidas todas aquellas demoras operacionales por
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reducciones de velocidad y paradas por la vía, el tránsito y los dispositivos de control,
ajenos a la voluntad del conductor. (Spindola & Grisales, 1994, p. 218)
CONFORT: termino que hace referencia a las características físicas y geométricas
que brindan comodidades y generan bienestar al usuario de una vía.
SEÑAL DE TRANSITO: dispositivo físico o marca vial que indica la forma
correcta como deben transitar los usuarios de las vías y se instala a nivel de la vía para
transmitir órdenes o instrucciones mediante palabras o símbolos (Ministerio de
transporte, 2004, p.624).
CICLO-INFRAESTRUCTURA: Conjunto formado por la infraestructura pensada
para la bicicleta y los complementos que la hacen funcional para este vehículo
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016).
VIA CICLISTA: son espacios reservados exclusivamente para la circulación de
bicicletas, que no se traslapan con el espacio de otros usuarios (Ministerio de Transporte
de Colombia, 2016, p. 51).
CICLORED: Conjunto de tramos e intersecciones viales ciclo-inclusivas
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, p. 51).
VIA CICLO-ADAPTADA: Vía acondicionada para la circulación de bicicletas
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, p. 51).
SEGREGACIÓN FISICA: Elementos físicos que impiden o dificultan salir o entrar
de una vía segregada (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, p. 75).
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SEGREGACION VISUAL: Elementos visuales (marcas viales, delineadores de
tránsito, color o textura del pavimento) que delimitan las vías segregadas (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2016, p. 75).
CICLOBANDA: Vías reservadas exclusivamente para la circulación en bicicleta
segregadas visualmente. Pueden transcurrir al nivel de la calzada o formar parte del
andén (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016, p. 77).
CALZADA: Zona de la vía, destinada a la circulación de vehículos automotores
(Movilidad, n.d., p. 10).
ANDEN: Área lateral de una vía, destinada a la permanencia y al tránsito
exclusivo de peatones(Movilidad, n.d., p. 10).
INTERSECCIÓN VIAL: Solución vial tanto a nivel como desnivel que busca
racionalizar y articular correctamente los flujos vehiculares del sistema vial, con el fin
de incrementar la capacidad vehicular, disminuir los tiempos de viaje y reducir la
accidentalidad, la congestión vehicular y el costo de operación de los vehículos.
(Movilidad, n.d., p. 11).
OBSTRUCCIÓN: Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche,
congestione, dificulte el paso por la ruta y la libre circulación en ella; pueden ser
peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la superficie de rodadura o
señales de tránsito.
ELEVACIÓN GANADA O PERDIDA: Es la cantidad de msnm (metros sobre el
nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del recorrido teniendo como punto de
referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a 2600msnm y avanza
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hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia total.
2.2 La bici como modo de transporte
La bicicleta es considerada un vehículo que puede contener dos o más ruedas
linéales y que realiza su desplazamiento por el esfuerzo que el conductor acciona por
medio de pedales y que se transfieren al eje de una rueda (Velandia, 2014). Se inventó
en la segunda mitad del siglo XIX, con la motivación de algunos inventos creativos pero
poco seguros y útiles; Sus inicios fueron por el Barón alemán Karl von Drais en 1817,
tenía dos ruedas alineadas y armazón de madera, al invento se le dio el nombre de
“Draisienne” o la “Drais Laufmaschine” donde su impuso se generaba exclusivamente
con los pies como la maquina caminadora. Después de este invento llego otro nuevo el
desarrollo de la bicicleta en 1865 por Pierre Michaux, Pierre Lallement y los hermanos
Aimé, René y Marius Olivier, La empresa Michaux fue la primera en producir en masa
el invento conocido como “Velocípedo” pero debido a su diseño se encontraba
incómodo por su rueda grande para avanzar una mayor distancia, con el pasar del
tiempo el desarrollo de las tecnologías mejoraron al igual que el diseño cambiando su
armazón a material metálico e incorporando a las ruedas neumáticos de goma para hacer
los desplazamientos más suaves y estos fueron los primeros modelos que tomaron el
nombre de “bicicletas”, poco después la idea de poner una cadena a la bicicleta para
transferir la fuerza de pedaleo a la rueda de atrás nació en 1879 por Inglés Ing. Harry
John Lawson, la idea de la cadena tomó fuerza hasta 1885 cuando el Inglés John Kemp
Starley lanzó un nuevo modelo conocido como “bicicletas seguras” (Sturm, 2011) y hoy
se considera el percusor de la bicicleta moderna.
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Es así que el desarrollo de la bicicleta se conoció temprano como un “boom”
generando en el año 1890 ventas de 100.000 bicicletas en los Estados Unidos y 6 años
adelante la producción de este vehículo se elevó a 1.000.000 unidades (Ministerio de
Fomento, Sanz, Sanderos, & Fernández, 1999). Era un modo de transporte práctico y
flexible, y no sólo los hombres la usaban sino también las mujeres, que se deshicieron
de los corsets para instituir el "vestirse con sentido común" para poder moverse (Sturm,
2011). El cambio de siglo implico el cambio de las principales ciudades europeos y
estadounidenses que integraron el nuevo vehículo contándose bici usuarios a gran
escala, por esta razón para que se convirtiera en el principal modo de transporte urbano
la bicicleta debió superar costos, tecnología y pavimentación al igual que la cultura y
mentalidad, las mejoras que se dieron en la red vial para incentivar la circulación de
ciclistas abrió camino también al automóvil y a sus necesidades y la producción se
realizó en cadena. Cien años después de ese primer “boom” la bicicleta triplica la
producción de automóviles y es considerada un vehículo sólidamente implantado en las
vidas humanas. El hecho simbólico más significativo para la bicicleta como aceptación
como medio de transporte urbano tuvo lugar en Copenhague en 1989 (Ministerio de
Fomento et al., 1999).
La bicicleta es conocida no solo como un modo de transporte que facilita los
desplazamientos de cortas distancias, disminuyendo tiempos de recorrido, mejorando las
condiciones de movilidad de las ciudades y es una opción saludable, accesible y con
ahorros considerables de dinero en los usuarios (Fotografía 8). También, es un medio de
recreación por el cual se realiza actividad física (Fotografía 9) y posibilidad de
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esparcimiento, es un elemento aceptado por la población sin importar el nivel socio
económico, la edad y la ciudad donde se encuentre.

Fotografía 8. Bici usuarios en Bogotá.

Fotografía 9. Ciclo paseo a las afuera de Bogotá. Tomado de (Tinajero, 2015)

Puede utilizarse como un transporte complementario de intermodalidad como lo es
la utilización de bicicletas públicas de la ciudad o prestamos de organizaciones privadas
como se muestra en la (Fotografía 10) y una gran acogida de este vehículo como medio
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de trabajo de varias personas, implementando en ella desplazamientos de
correspondencias, servicios técnicos, producción de alimentos y transporte privado
(Fotografías 11).

Fotografía 10. Biciusuario en Ecobici Ciudad de México.

Fotografía 11. Bici usuario trabajando.
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2.3 Ciclo-infraestructura / mobiliario requerido
Después del automóvil, la bicicleta es el modo de transporte más usado por las
personas en su cotidianidad (CROW, 2011, p. 12), una ciudad debe contar con una
infraestructura ciclo amistosa para fortalecer el sistema vial, debería hacer posibles los
viajes directos y cómodos siendo a su vez atractivos y seguros.
Esencialmente la implantación de infraestructura ciclista debe promover el uso de
la bicicleta en forma masiva y a través de una ciclo-red inclusiva de alta calidad que
requiere paciencia y permanente seguimiento a los criterios y políticas relevantes. Se
propone la creación de políticas para promover el uso de la bicicleta.
Se aconseja que los diseñadores urbanos estudien a los ciclistas como futuros
usuarios de la infraestructura, definan sus metas y logren equilibrar la función, forma y
uso de la misma, así como también es recomendable que los diseñadores sean personas
usuarias de la bicicleta para que den a conocer la experiencia pues los diseños no solo se
pueden quedar en dibujo técnico o programas digitales, se debe realizar el acercamiento
integral para observar los problemas de circulación y de tráfico (Transport for London,
2015).
Los requisitos principales para una ciclo-infraestructura según diferentes manuales
como el CROW, Ciclo-infraestructura ciudades colombianas, Vialidad ciclo-inclusiva
de chile:
Ser coherente: Comprensible para todos los usuarios, proveer conexiones
necesarias para unir puntos de partida y llegada de diferentes ciclistas. Integrar a otros
modos de transporte a la red y al diseño también es importante
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Ser directa: Mantener los desvíos al mínimo para ofrecer una ruta lo más directa
posible, esto genera trayectos que se pueden realizar con mayor rapidez.
Ser Atractiva: Atracción para los ciclistas, puede tener varios aspectos expresados
en términos de percepción puede ser paisajismo, diseño y lo atractivo también incluye
el criterio de “seguridad social” pues este factor incrementa el uso o no de la bicicleta en
la infraestructura
Ser segura: significa que la infraestructura debe garantizar la seguridad de los
ciclistas y otros usuarios del sistema de tráfico.
Ser cómoda: Factores como frustración y atrasos causados por falencias en la
infraestructura, la evidencia refleja de que no solo son factores de esfuerzos sino
irregulares como frenar abruptamente y comenzar repetidamente un recorrido en
bicicleta.
La infraestructura para el uso de la bicicleta debe estar dotada con la “construcción
de una red confortable, segura, articulada, eficiente y costeable de movilización de
movilización en bicicleta en función de la demanda y potencial de uso”(Velandia, 2014).
De igual manera se debe acompañar de mobiliario pequeño como parqueaderos públicos
permanentes (Fotografía 12), servicios complementarios como taller para bicicletas
(Fotografía 13) y baños (Fotografía 14), áreas de descanso, resguardo y encuentro
(Fotografía 15), mobiliario urbano como cajeros automáticos, cabinas telefónicas y
puntos de información entre otros.
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Fotografía 12. Cicloparqueadero portal de la 80.

Fotografía 13. Bicicletería y/o Taller bicis en ciclo-ruta Av. Las américas
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Fotografía 14. Servicio de baños públicos en zona centro de Bogotá Calle 10 con Cra 7ª.
Tomado de (Viajistas, 2015)

Fotografía 15. La Guarida en Bogotá. Punto de encuentro ciclista y esparcimiento social.
Tomado de (Veloza, 2016)

50
Diseño, Mantenimiento e Infraestructura (CROW, 2011) Requisitos principales
para ciclovías, ciclobandas y calles de tráfico mixto, estos son uniformidad del
pavimento, Resistencia de arrastre en cuanto a textura de la superficie y Drenaje por las
condiciones climáticas y ciclistas andan a la intemperie.
1. Se pueden considerar cuatro (4) tipos de pavimentos, las preferencias de los bici
usuarios dicen que en preferencias por orden son: asfalto, hormigón, losas,
adoquín.
2. La elección del tipo de pavimento depende de calidad espacial, dimensiones del
pavimento basado en su resistencia al tráfico pesado, las fundaciones
considerando el volumen de tráfico como indicador de la carga a sostener,
riesgos de daño como los causados por árboles al igual que la humedad, cables y
las cañerías existentes en el trazado de una red ciclista, el drenaje de aguas lluvia
empleado, la apariencia del pavimento especialmente en zonas céntricas
citadinos, requisitos para materiales impuestos por el ente encargado de la
construcción y mantenimiento de la misma y los costos de su implementación.
Para esto se recomienda la realización de un cuadro comparativo evaluando los
factores favorables de cada pavimento y de esta manera lograr una decisión
acertada.
3

Seleccionar un color para el pavimento que se implemente puede ser llamativo y
genera importancia a los usuarios. El rojo es utilizado como en muchas ciudades
europeas, la desventaja sería que los usuarios entendieran que las rutas con color
son las únicas establecidas para su circulación.
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4

El cambio de asfaltos debe realizarse uniformemente, esto incluye
intersecciones, salidas, reductores de velocidad, o fusiones con calles de tráfico
mixto, la transición imperceptible debería ser ≤5mm.

5

Material de señalización, la implementación de esta es de vital importancia para
direccionar adecuadamente los trazados de la ciclored, se recomienda que sea
hecha en material termoplástico por su duración. El material termoplástico es de
mayor costo sin embargo su mantenimiento es más económico y posee mayor
duración de tiempo, No es recomendable la utilización de bolardos producen
muchos accidentes, en vías ciclistas con mucho volumen.

6

Espacios verdes que proponen enriquecer la experiencia ciclística y proteger
molestias de viento y el brillo de la luz.

7

Iluminación con vistas a aumentar la seguridad vial, mejorar el flujo vial,
aumentar la comodidad del ciclista, mejorar seguridad social, hacer el área
visible.

8

Señalización vertical en especial indicar su destino para los usuarios que no
conocen el camino.

9

Seguridad contra la delincuencia para que los usuarios puedan moverse
libremente sin sentir amenaza con violencia en áreas particulares, para esto en lo
posible no se deben realizar las redes apartadas de la gente, pues donde más se
encuentra sólo la inseguridad social aumenta.

10 Otras instalaciones indispensables para una ciclo-infraestructura es la
construcción de refugios que protejan contra la lluvia a los usuarios, pueden ser
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implementadas en paraderos de buses, estaciones de sistema integrado de
transporte público, deben ser cómodos y grandes, bicicleterías o talleres para bici
de servicio en los diferentes recorridos propuestos. Estacionamientos a lo largo
de los recorridos, zonas céntricas donde se concentra el turismo, en museos e
instituciones públicas y privadas.
11 Mobiliario pequeño que se recomienda es la instalación de teléfonos públicos,
basureros, cajeros automáticos en el recorrido pues atrae a usuarios de ellos
haciendo en especial en horas nocturnas una mayor presencia de personas.
2.4 Estado del Arte - Estudios en vías ciclistas
2.4.1

An analysis of bicycle route choice preferences in Texas, US (Sener, Eluru, &
Bhat, 2009).
El estudio realizado en este trabajo buscó identificar y evaluar los atributos de

mayor importancia que influencian la selección y preferencias de rutas por parte de los
usuarios de bicicleta. Los datos fueron recopilados a través de encuestas de internet
aplicadas a biciusuarios en Texas y se evaluaron aspectos como las características de los
biciusuarios, sitios de parqueo, instalaciones y espacios, características físicas y
funcionales de la vía, entre otros. Dentro de los hallazgos se identificaron preferencias
por rutas continuas con un bajo número de intersecciones y señales de detención, así
mismo, los biciusuarios que se transportan para ir al trabajo prefieren características que
reduzcan el tiempo de viaje, mientras que usuarios en modo de recreación prefieren
tramos con colinas y mayor contacto con la naturaleza.
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2.4.2

Bicycle tracks and lanes: a Before-After study (Jensen, 2008).
Este trabajo se enfocó en determinar los efectos en el índice de choques y lesiones

en biciusuarios después de la implementación de bici-carriles y ciclo-rutas en la ciudad
de Copenhague, Dinamarca. La construcción de ciclo-rutas produjo un incremento del
20% en el tráfico de bici-usuarios y una reducción del 10% en vehículos motorizados.
Por otro lado, los bici-carriles generaron incrementos en un 5% el tráfico de bicicletas y
disminuyeron en 1% los vehículos motorizados. La implementación de bici-carriles
generó un incremento del 5% en choques y un 15% en lesiones, la seguridad se reduce
principalmente en las intersecciones y conexiones viales. Las ciclo-rutas evidenciaron
un incremento del 10% en accidentes y lesiones debido a un incremento del 18% en
intersecciones. Los resultados tienen variaciones significativas entre calles debido a los
diferentes diseños implementados.

2.4.3

Bicyclist commuters’ choice of on-street versus off-street route segments
(Kang & Fricker, 2013)
Esta investigación se centró en la identificación de factores que intervienen en la

toma de decisiones de un bici usuario entre el uso de carriles compartidos o vías
dedicadas para bicicletas, los datos se recopilaron a través de encuestas en la universidad
de Purdue, USA. Del estudio se desarrolló un modelo para analizar las preferencias de
los usuarios. El propósito final del estudio está orientado en apoyar el trabajo de
planeación, diseño y construcción de nuevas rutas e instalaciones determinando donde
serán mejor invertidos los recursos. Dentro de los hallazgos del estudio se encontró que
bajo las condiciones ideales, los ciclistas prefieren el uso de carriles compartidos con
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vehículos motorizados si se incrementa la percepción de seguridad al usarlos. Las malas
condiciones del pavimento en las vías compartidas con vehículos motorizados conllevan
a que los ciclistas prefieran las vías dedicadas para bicicletas. En muchas situaciones,
los ciclistas transitan por las aceras a pesar del potencial conflicto con los transeúntes.
Cuando se tienen presupuestos limitados, la implementación de un ciclo carril no
siempre será la mejor solución.

2.4.4

What is at the end of the road? Understanding discontinuities of on-street
bicycle lanes in urban settings (Krizek & Roland, 2005).
Este trabajo parte de la observación de que, en la literatura, usualmente se

reconoce la demarcación de la infraestructura ciclista sobre calles y avenidas como una
estrategia que incrementa la seguridad y fomenta el uso de la bicicleta. Sin embargo, se
han realizado muy pocos estudios relacionados a cómo afecta a los ciclistas las
discontinuidades de los corredores y las características físicas en las que estos terminan.
El estudio se llevó a cabo en Minneapolis, Minnesota, identificando 30 discontinuidades
en corredores, para los cuales se recolectaron datos de características físicas y datos de
la percepción de los ciclistas respecto al nivel de confort al desplazarse a través de ellos.
Los autores clasificaron las discontinuidades en 3 grupos según sus características. (a)
El primer grupo representa las discontinuidades de alto riesgo para el ciclista, donde
usualmente el carril de bicicletas se encuentra en la calzada izquierda de la vía (donde
los vehículos motorizados transitan en dirección opuesta a la del ciclista) o en la mitad
de las dos calzadas. Al presentar una terminación del carril de bicicletas, el usuario debe
atravesar la vía para poder seguir su recorrido en el carril de vehículos que se dirige en
su dirección de viaje (carril derecho) donde usualmente ya no hay demarcación ni carril
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de bicicletas. El problema incrementa cuando la discontinuidad genera confusión por
falta de señalización o conlleva al ciclista a realizar maniobras peligrosas. (b) El
segundo grupo hace referencia a discontinuidades debido a intersecciones en las vías,
donde el carril de bicicletas no tiene continuidad después de la intersección. (c)
Finalmente el grupo 3 se refiere a discontinuidades en vías de bajo flujo vehicular cuya
finalización posee un mínimo de señalización y demarcación. Se encontró que las tres
características principales que impactan negativamente el confort son: tener
estacionamientos para vehículos motorizados inmediatamente después de la
discontinuidad, intersecciones viales muy amplias y corredores ubicados al lado
izquierdo de la calle o avenida que presentan discontinuidad forzando al ciclista a
atravesar la vía.

2.4.5

Seguridad vial en las ciclo-rutas de Bogotá en el tramo Autopista Norte calle
192 - Avenida Boyacá Calle 170 (Muñoz, Leonardo, Antonio, & Rojas, 2015).
El presente documento buscó identificar y establecer la magnitud en cuanto a

factores propios y externos que tengan incidencia en la seguridad del tránsito en el
sistema distrital de ciclo rutas, como posibles causantes de accidentes y limitando la
operación. Este estudio se realizó para un tramo en específico previamente seleccionado
el cual tiene una longitud aproximada de 5 kilómetros.
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2.4.6

Movilidad urbana estado y caracterización de la movilidad en bicicleta para
las principales ciclo-rutas de las localidades de Usaquén y Chapinero
(González & Miguel, 2012).
Debido a las necesidades de movilidad y a las evidentes falencias del sistema de

transporte tanto público como privado en la ciudad de Bogotá, existe la necesidad de
optar por un medio de transporte eficiente y económico que mejore sustancialmente la
movilización en la ciudad. El estudio se centra en evaluar el estado de la movilidad en
bicicleta para las localidades de Usaquén y Chapinero, evidenciando diferentes factores
que afectan, limitan y condicionan la movilidad en bicicleta. Evidenciando el por qué
existe una parcialización en el uso de la bicicleta por género, el por qué existe cierto
grado de subutilización en las ciclo-rutas, entre otros factores.

2.4.7

Análisis de la operación del sistema de ciclo-rutas en la ciudad de Bogotá,
comparado con los modelos aplicados en Medellín, chile, Guadalajara,
Canadá y Holanda (Ramírez, Albert, & Lozano, 2015).
Nace de la necesidad de conocer cómo se encuentra el sistema de ciclo-rutas de

Bogotá con respecto a los sistemas de los países en mención, así mismo observar cuál ha
sido su avance, modificaciones y/o actualizaciones que estos modelos han tenido a
través de los años desde su implementación.
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2.5 Tendencias Internacionales en diseño de vías ciclistas
2.5.1

Copenhague
Catalogada como la primera Bike City (Ciudad de la bicicleta) de 2008 a 2011 y

World’s most liveable city (Ciudad con mayor calidad de vida del mundo), el 50% de
los ciudadanos utilizan la bicicleta como medio de transporte para ir al trabajo y
movilizarse cotidianamente sin excusa alguna incluso si llueve o nieva (Fotografía 16),
presenta más de 390km de Bici-carriles. La proyección a 2025 es ser la primera capital
del mundo con emisiones de dióxido de carbono. Se destinan policías o seguridad de la
cual pueden hacer parte personas que deseen colaborar a la seguridad ciclista para
recordar las políticas cultura ciclista segura, incentivándose con publicidad
(Denmark.DK, 2011).

Fotografía 16. Usuaria de bicicleta en Copenhague. Tomado de(Denmark.DK, 2011)

La planeación de la ciclo infraestructura de la ciudad de Copenhague se realizó
desde el centro donde se concentraba la mayor densidad poblacional que se dirigía a
trabajar hacia los lugares comerciales y después residenciales utilizando principalmente
las rutas que fueran más directas. Las personas ven en el uso de la bicicleta no solo un
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medio de transporte eficiente, sino también disminuye los tiempos de desplazamiento en
horas punta, mejora su salud y dejar de producir un porcentaje de emisiones de CO2
considerable anualmente, se conoce que la bicicleta es un vehículo, por esta razón van al
nivel de los motorizados, los bici-carriles están diseñados con segregación física o
visual (Fotografía 17). El ancho mínimo permitido es de 1,50m con una línea de ancho
de demarcación continua de 0,30m, se recomienda que la demarcación se haga con
termoplástica por su durabilidad, visibilidad, fricción y costo; el ancho aceptable es de
1,7m y para bici-carriles es de 1,8m estas medidas son implementadas para carriles
unidireccionales, se pueden tener ciclo bandas o bici-carriles en colores para hacer un
recorrido agradable para los usuarios pero el costo de mantenimiento es mayor. (Cycling
Embassy of Denmark et al., 2012)

Fotografía 17. ciclo-Infraestructura en Copenhague. Tomado de (3erres sustentable, 2016)

2.5.2

Londres
La alcaldía de la ciudad de Londres tiene como visión hacer de ésta una ciudad

ciclista construyendo infraestructura de alta calidad para transformar la experiencia de
movilizarse en bicicleta (Fotografía 18). Los principales aspectos en los que se centra el
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diseño de la infraestructura son: seguridad, continuidad, confort, coherencia
(información, señalización), estética (diseño, urbanismo) y adaptabilidad (Transport for
London, 2015).

Fotografía 18. Ciclistas londinenses. Tomado de (citycyclists, 2013)

Según (Transport for London, 2015), desde el año 2000, el número total de viajes
en bicicleta se ha incrementado en un 103,7%. En el año 2014 se registró un promedio
de 645.000 viajes en bicicleta para un día hábil, incrementándose un 10,3% con respecto
al año 2013. La información es recolectada mediante contadores automáticos ubicados
en puntos estratégicos de la red de vías ciclista.
Dentro del manual de diseño de infraestructura ciclista de Londres (Transport for
London, 2014) se hace énfasis en algunas consideraciones importantes: primero que
todo se debe considerar que la movilidad en bicicleta es ahora un transporte masivo y
debe ser tratado como tal, es decir, no se le debe restar importancia adjudicándole
aquellos espacios insignificantes que no son empleados por los peatones, al contrario se
debe asignar espacios adecuados para movilizar gran cantidad de usuarios en lugar de
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diseñar pensando en solo unos pocos. Los carriles de bicicleta deben tener 2 metros de
ancho por cada dirección (4 metros para corredores bidireccionales) para permitir que
los ciclistas adelanten a otros usuarios.
Por otro lado, se expone que los ciclistas deben ser considerados como vehículos
en lugar de como peatones, es decir, siempre que sea posible y se disponga del espacio,
se debe mantener una buena separación entre estos dos modos de transporte con el fin de
reducir los conflictos; es de entender que en ciertas circunstancias por espacio es una
tarea complicada por lo cual se recomienda emplear demarcaciones claramente definidas
o separación física. Los peores diseños son aquellos donde las rutas son compuestas por
pequeños fragmentos sin ninguna conexión entre sí. Lo ideal es que el diseño se
contemple desde una visión general y holística donde la red tenga coherencia lógica y
esté intercomunicada (Fotografía 19).

Fotografía 19. Carril Bici en Londres Tomado de Federación Europea de Ciclismo

Adicionalmente, debe hacer un esfuerzo por evitar cambios abruptos en la vía como
cambios de nivel o desvanecimiento de la vía. En muchas circunstancias, el diseño de la
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red no contempla el modo en que los usuarios se comportan o sus intenciones de viaje,
forzándolos a realizar desplazamientos adicionales fuera de la vía, descensos dela
bicicleta o esperas en múltiples cruces; se debe comprender la incomodidad para el
usuario al tener que descender de la bicicleta y caminar. Otro aspecto importante es que
los diseños de la infraestructura deberían ser realizados por usuarios reales de la bicicleta
y de las infraestructuras existentes en la ciudad o por lo menos realizar recorridos
esporádicos que reflejen la experiencia de la movilidad de los usuarios.
Según (Transport for London, 2014) la tabla 2 a continuación propone las medidas
mínimas de los anchos de diferentes tipos de vías ciclistas.
Tabla 2. Anchos recomendables para diferentes tipos de vías ciclistas.(Transport for
London, 2014)
Tipo de vía
Ciclo banda
Ciclo banda
compartida con bus

Mínimo Absoluto
1.5m

Mínimo Preferible
2.0m

4.0m

4.5m

Carril segregado
(unidireccional)
Carril segregado
(bidireccional)
Vía compartida con
peatón
(bidireccional)

2.5.3

1.5m (flujo bajo)
2.2m (flujo medio)
2.5m+ (flujo alto)
2.0m (flujo bajo)
3.0m (flujo medio)
4.0m+ (flujo alto)
2.0m (flujo bajo)
3.0m (flujo medio)

Barcelona
El nuevo manual de carriles bici de Barcelona establece anchuras mínimas para

carril bici unidireccional de 1,40m y recomendada de 2,0m al igual que una anchura
mínima para carril bici direccional de 0,95m por carril es decir 1,90m total y una
anchura recomendada total de 2,40m
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La franja de seguridad del carril bici debe ser como mínimo de anchura 0,25m
cuando solo divide los ciclistas y recomendada de 0,30m y cuando es de automóviles
mínimo debe ser de 0,60m y la recomendada de 0,80m.
El cordón de servicios cuando es un estacionamiento de ciclas debe tener un ancho
mínimo de 0,90m y una recomendada de 1,40 a 1,70 m. Cuando es de Automóviles la
anchura mínima es de 1,70m y la recomendada de 1,90m
El carril bici que va al nivel del automóvil tiene un ancho de 2m sea
unidireccional o bidireccional y va junto con un carril de circulación en zona 30 el cual
significa que no puede sobrepasar los 30km/h
Los carril bici siempre se ubican a la izquierda de la vía sea unidireccional o
bidireccional por tanto no interfieren con el flujo vehicular particular ni el de transporte
público (Fotografía 20).

Fotografía 20. Carril bici Barcelona. Tomado de (Adjuntament de Barcelona, 2016)

No se recomienda la construcción de vías para bicicletas en acera, si es necesario
construir un nuevo bici-carril en el andén, es necesario que se haga una nueva
infraestructura a un nivel diferente del peatón con una separación de bordillo (Figura 2).
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Figura 2. Nuevo carril bici en acera (Ajuntament de Barcelona, 2016, p. 34)

El radio de giro dependiendo de la velocidad de diseño de la vía ciclista, el
ayuntamiento de manifiesta el fin de la construcción de carriles bici en aceras (andén)
por el conflicto que se tiene con los peatones. Señalización para peatones donde se
presentan carriles bidireccionales a razón de prevenir accidentes, Carril bici no es de uso
obligatorio es decir ahora podrán circular por la calzada y los carriles bici serán
implementados solo cuando van en sentido contrario de circulación de los motorizados.
(MEJOR EN BICI, 2016)
Los drenajes se deberían diseñar de la siguiente manera, el triángulo indica que no
es adecuada, la rejilla con grietas de ejes longitudinales en ningún caso se utilizará se
selecciona con una equis roja (x) y la rejilla con grietas a 45° es la que se permite con un
check in verde. (Figura 3)
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Figura 3. Rejilla para drenajes. Tomado de (Ajuntament de Barcelona, 2016, p. 127)

Para el diseño del espacio adecuado que debe tener un bici-carril o carril bici no
solo se tiene en cuenta el espacio que puede ocupar una bicicleta de tamaño normal con
su usuario, la promoción del transporte activo desde estrategias de planeación urbana
integral y desarrollo de Smart Cities implementa sensores láser en las vías arteria de
Barcelona, de esta manera se pueden intervenir determinando la densidad por el número
de ciclistas que se movilizan diariamente y en horas específicas. Por este sistema pueden
determinar no solo las rutas que puede tener el ciclista, sino sus preferencias y posibles
soluciones por medio de intervenciones que no representarían grandes costos en
términos de infraestructura. Barcelona es considerada la primera ciudad inteligente de
España y la cuarta de Europa (Tomàs, 2016).
2.5.4

Ámsterdam

Esta ciudad tiene más bicicletas que autos para entender la magnitud y la importancia
que esta ciudad le ha dado a tener una correcta infraestructura para ciclistas. Existen
carriles y señales de tránsito e infraestructura diseñadas especialmente para bicicletas
(Fotografía 21) y el manual establecido para el diseño en Holanda es el CROW es la
sigla de la plataforma holandesa de infraestructura, tráfico, transportes y espacio
público. Contiene los pasos para la creación de infraestructura ciclo-amistosa, es decir
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que la infraestructura debería hacer posible que los ciclistas realicen viajes directos y
cómodos dentro de un ambiente atractivo y seguro. Los principales requisitos para una
infraestructura ciclo-amistosa, si no se logra un nivel mínimo en uno o más de los cinco
requisitos principales, se debe modificar la infraestructura, los requisitos son: ser
coherente, ser directa, ser atractiva, ser segura (en términos del sistema vial) y ser
cómoda.

Fotografía 21. Túnel para ciclistas en la estación de Ámsterdam Central. Tomado de
(Cultura hipster, 2016)

Los investigadores establecen que las ciclobandas angostas con menos de 1,2 m de
ancho son dos a tres veces más peligrosas que las anchas, con respecto al número de
accidentes por kilómetro en bicicleta.
Solo se aconseja construir ciclobandas si se puede cumplir con el requisito de un
ancho de por lo menos 1,50 m y no más de 2,5 m.
Las ciclovías ofrecen soluciones seguras y son mejores que las ciclobandas.
Separan al ciclista del tráfico motorizado, el riesgo de conflictos por sobrepasar entre
ambos grupos se minimiza. Las dimensiones se encuentran en la tabla 3.
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Las ciclobandas son de color rojo (Fotografía 22) y las pistas sugeridas son sin
color rojo con anchos de entre 1,50m y 2,00 m con prohibición de estacionarse pero que
permite cargar y descargar. Las dimensiones se encuentran en la tabla 4.
Lo recomendable son las ciclocalles, ocupan menos espacio, mejora el acceso y
mejora la seguridad social; el nivel de seguridad y atractividad que ofrece una
ciclobanda solo es comparable con una ciclovia segregada o apartada. La tabla 5
muestra los anchos recomendables para los dos tipos de ciclocalles.

Fotografía 22. Ciclo vía Ámsterdam. Tomado de (Cultura hipster, 2016)

Las dimensiones se muestran en las tablas 3, 4 y 5.
Tabla 3. Dimensiones ciclovías y vía ciclo-ciclomotor segregada.(CROW, 2011)

Vía unidireccional
volumen una
ancho de ciclo vía
dirección (b/h)
(m)
0 – 150
2,00 m
150 – 750
3,00 (2,50) m
> 750
4,00 (3,50) m

Vía bidireccional
Volumen ambas
ancho de ciclo
direcciones (b/h)
vía (m)
0 – 50
2,50 m
50 – 150
2,50 a 3,00 m
> 150
3,50 a 4,00 m
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Tabla 4. Dimensiones con dos cauces para el tráfico motorizado.(CROW, 2011)

Ciclobanda con dos cauces para el tráfico motorizado
Característica
Dimensiones
Marcado con línea continua
2,00 a 2,50 m
Marcado con línea de puntos
1,50 a 2,00 m
Línea de demarcación
0,10 a 0,15 m

Tabla 5. Dimensiones Ciclocalles con perfil mixto y con ciclistas al costado. (CROW, 2011)

Perfil mixto

Ciclistas al costado

2.5.5

Ciclocalles
• ancho de cauce de tráfico 4,50 m (espacio generoso para
2x2
tomando en cuenta ciclistas que vienen desde la dirección
contraria)
• ancho de ciclobandas 2,00 m
• ancho de cauce para el tráfico motorizado máximo de
3,50 m

Buenos Aires
El clima, la topografía y densidad de la ciudad favorecen a las bicicletas como

medio de transporte eficiente. La red de ciclovías protegidas comienza a ser construida
en julio de 2009. Buenos Aires tiene 158 km y se proyecta que para finales de 2016
poseer 180km.
La red de ciclovías protegidas es un corredor de uso exclusivo para bicicletas
con segregación física para la protección del tránsito vehicular, su ancho debe ser de 2m
y la separación física de 0,35m, la ciclovía se ubica generalmente en el margen
izquierdo de las calles vehiculares y es de doble mano de circulación es decir
bidireccional, cuenta con señalización vertical, horizontal e intervenciones que controlan
la velocidad de recorrido, se diseñó para unir diferentes puntos estratégicos como lo son
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universidades, escuelas, hospitales e interconexión con otros medios de
transporte.(Buenos Aires Ciudad, n.d.-c)
El intervalo de velocidad a la cual transitas los ciclistas en esta ciudad es de 1520km/h, sin embargo algunos bici usuarios prefieren circular a velocidades más bajas
10km/h o más altas de 30km/h.
Parámetros mínimos que se deben tener en cuenta para el diseño de las ciclovías
en la ciudad son: Tener un ancho mínimo de 1,2m por carril, separación de la
circulación de los vehículos motorizados que circulan por lo menos con 0,5m y de autos
estacionados en la vía se debe tener una separación mínima de 1m esta separación es
para proteger a los ciclistas de la apertura de puertas vehiculares que se dan
repentinamente. En lo posible se debe poseer una protección física de la circulación de
vehículos al igual que segregación de la circulación peatonal para la prevención de
accidentes.
“Las ciclovías protegidas son recomendables especialmente en zonas céntricas de la
ciudad, o calles con alto flujo vehicular, para garantizar la seguridad de los ciclistas.
El diseño de las mismas debe considerar el uso de dispositivos para calmar el tráfico,
reforzado por las señalización sobre la calle que indique al peatón hacia dónde mirar”
(ITDP, n.d., p. 61)
El sentido de circulación vehicular con vista a no presentar dificultad en el ascenso
o descenso de personas que usan vehículos particulares y transporte público (Fotografía
23).
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Fotografía 23 Ciclovía Buenos Aires. Tomada de (metropolis, 2015)

Se decide una red protegida por experiencias internacionales pues los vehículos
motorizados no respetan el espacio asignado a los ciclistas generando situaciones de
peligro e inseguridad en los bici usuarios, esta busca garantizar protección, viajes
rápidos y el menor número de interferencias por obstáculos o peatones en ruta, son
construidas en calles secundarias para evitar las de alto tránsito vehicular y vehículos
pesados como camiones, se evitan también aquellas que presentan uso de transporte
público colectivo.(Buenos Aires Ciudad, n.d.-c) Se busca la intervención de varios
puntos con espacios exclusivos para el tránsito de ciclistas con segregación física y
espacios para los vehículos, todo es cuestión de buena señalización y espacios
aprovechados para mejorar la movilidad de esta ciudad. Las intersecciones vehiculares
en las ciclovías están demarcadas y canalizadas de color verde (Fotografía 24).
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Fotografía 24. Ciclovía calle la pampa (Buenos Aires Ciudad, n.d.-a)

Existe de igual manera calle con bicisenda, se encuentra ubicada sobre la acera,
cuando se implementa debe incorporar separación física del sector peatonal para
reforzar la seguridad de circulación, puede ser césped continuo, se recomienda colocar
pavimento articulado compuesto. Las dimensiones para la implementación de bicisenda
son poseer un ancho mínimo de acera de 7,00m el ancho de la bicisenda será de 2,50m
bidireccional y el material utilizado para ella será Hormigón. Se debe ser más cuidadoso
con la señalización y la implementación de elementos de seguridad sobre la faja de
hormigón que indiquen los sentidos de circulación, eje divisorio de carriles señalización
horizontal y vertical indicando la exclusividad del carril y la convivencia con peatones
(Buenos Aires Ciudad, n.d.-b).
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2.5.6

Cataluña
Se utiliza el manual para el diseño de vías ciclistas de Cataluña PTOP, la bicicleta

por su facilidad de adquisición y mantenimiento es un vehículo asequible para toda la
población de Cataluña. Se presentan las dimensiones recomendables dependiendo de la
vía ciclista implementada en la tabla 6.
Poseen diferentes vía ciclistas como lo son: Camino verde que es una vía para
peatones y ciclistas, segregada del tráfico, es implementada en espacios naturales y
bosques; Pista-bici vía para ciclistas con segregación del tráfico con un trazado
independiente al de las carreteras; Carril bici protegido: calzada reservada
exclusivamente para bicicletas con segregación física; Carril bici: Adosado a la calzada
con uso exclusivamente reservado para bicicletas segregado visualmente de la
circulación por demarcación; Acera-bici: Peatones y bicicletas comparten el uso de la
acera con espacios reservados exclusivamente para la circulación de ciclistas y
señalizada aunque se presentan conflictos y peligro en especial para los peatones; Calle
de zona 30; vía no segregada del tráfico con limitación de 30km/h; Calle de
convivencia: se comparte con los peatones y el tráfico se limita a una velocidad de
20km/h se posee la preferencia para la circulación de los peatones.(Catalunya, 2008)
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Tabla 6. Dimensiones de vías ciclistas. Tomado de (Catalunya, 2008)

Tipo de vía ciclista

Ancho
mínimo
(m)

Ancho
Recomendable
(m)

4
2,5
2
1,5
2,5
2
2
1,5
1,5
1,5
1,75
2
1,5

5
3
2,5
2
3
2,5
2,5
1,75
2
1,75
2
2,25
1,75

Camino verde con pista segregada para peatones
Camino verde compartido con peatones
Pista-bici bidireccional
Pista-bici unidireccional
Carril bici protegido bidireccional en zona interurbana
Carril bici protegido unidireccional en zona interurbana
Carril bici protegido bidireccional en zona urbana
Carril bici protegido unidireccional en zona urbana
Carril bici unidireccional en zona interurbana
Carril bici unidireccional en zona urbana
Carril bici unidireccional en sentido contrario
Acera-bici bidireccional
Acera-bici unidireccional

Se deben tener en cuentan no solo la construcción y adaptación de vías ciclistas
también existen servicios adicionales como lo son Áreas de descanso, comida, bebida,
estacionamiento, miradores, alquiler de bicicletas, información y reparación de
bicicletas. Acompañado de esto debe ir una correcta señalización de las rutas ciclistas
para una orientación adecuada de los corredores. También es conveniente iluminar las
vías ciclistas aproximadamente cada 50m antes de la intersección vehicular; Se da a
conocer la implementación de vegetación si se desea para utilizarlos como bandas
protectoras, pueden ser utilizados árboles de 10m de distancia y de 5m entre arbustos es
preferible usar vegetación de la misma especie por segmentos de tramo, la altura mínima
de plantación de los arboles debe ser de 2m, La poda debe permitir visibilidad, para
evitar daños de la infraestructura ciclista se debe adecuar por debajo del terreno una
pantalla de 1,2m que actuara como barrera de protección de la humedad de la planta, la
excavación será de 1mx0,70 de ancho y alto. (Catalunya, 2008)
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2.5.7

Santiago de chile
En Santiago la tasa anual de uso de bicicletas creció a razón de 6,8% donde se

duplicaron la cantidad de viajes en el periodo de 2001 a 2012 y según BID Santiago de
Chile posee a 2015 510.569 viajes diarios de bicicleta; El número de kilómetros de
infraestructura para el 2015 es de 236km siendo la 4 ciudad Latinoamericana con el
mayor número de kilómetros construidos en infraestructura ciclista.
La Normativa de construcción vial para ciclistas de Santiago se está modificando
para que sea realizada exclusivamente en calzada con segregación física y no sobre el
andén o acera, también se está aumentando el número de estacionamientos en inmuebles
públicos y privados (Banco Interamericano de Desarrollo et al., 2015).
El manual implementado es Vialidad ciclo-inclusiva: Recomendaciones de diseño,
contempla mecanismos necesarios para establecer una política ciclo inclusiva y uno de
estos mecanismos fundamentales es una infraestructura adecuada y debe ser diseñada
pensando en quién va a usarla.
Existen 6 principios de diseño de ruta ciclo- inclusiva (Minvu, 2015): Conexa,
unir orígenes y destinos de manera efectiva; coherente en cuanto continuidad y
consistencia; Directa, rutas lo más rectas posibles y pocas detenciones; Segura evitando
encuentros con vehículos motorizados, creación de segregación física y regulación de
cruces; Cómoda en provisión de pavimentos adecuados, geometría correcta, conflicto
con otros usuarios y minimización de detenciones y por último el principio de Atractiva,
es cualitativo a la percepción de los bici usuarios que implementa estética
arquitectónica, entorno, paisajismo y seguridad social.
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Se implementan 3 tipos de vialidad en Santiago (Minvu, 2015) conocidas como
Compartida donde la velocidad de circulación no debe superar los 30km/h y niveles de
flujo vehicular inferiores a 2.000 veh/día; Segregada que es una ciclovía ubicada en la
calzada de uso exclusivo de ciclistas, para velocidades entre 31 y 50km/h puede poseer
una segregación visual como demarcaciones en pintura, para velocidades superiores a
los 50km/h de los vehículos motorizados que circulan cercanos se debe implementar una
segregación física que protege en medida el ingreso de ellos a la ciclovía, la separación
que debe existir mínimo es de 50 cm entre vehículos motorizados y no motorizados;
vialidad Verde o independiente generalmente se construye por senderos verdes,
trayectos de ríos, bosque, parques y brindan conexiones interurbanas o rurales.
No se recomienda hacer ciclovías bidireccionales en calles de un solo sentido
(Fotografía 25). Se poseen alternativas para la implementación de ciclovías, puede
existir una calzada de dos carriles la cual se puede intervenir utilizando 2m como
ciclovía ubicada en la parte derecha de ella con sentido igual al de automóviles de
circulación y dejar el espacio restante como un carril para autos, se puede intervenir la
misma doble calzada ubicando la ciclovía de 2m en el costado izquierdo pero que
funcione en sentido de contraflujo de los automóviles, El ancho mínimo de ciclovía
permitido es de 1,8m y no se deben realizar bidireccionales.(Minvu, 2015)
Para las intersecciones se recomienda tener canalización de paso exclusivo al igual
que lámparas o semáforos solo ciclistas, además intervenciones para señalizar
adecuadamente el ingreso y salida de la vía ciclista, la señalización es indispensable para
dirigir a los usuarios de la bicicleta a los destinos deseados y respetar la política del
ministerio de transporte. Se implementa sistema de monitoreo o contadores de flujos
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para gestionar la movilidad urbana y evolución es necesario que cumplan su
funcionamiento en las diferentes vialidades, funcionamiento 24 horas, acceso a
plataforma estadística por internet, ubicación en zonas de demanda máxima.

Fotografía 25. Ciclovía Santiago de Chile. Tomado de(Codoceo, 2015)

Los anchos recomendados para vialidades verdes se dan según el flujo de
bicicletas por hora bidireccional, se establecen 3 intervalos para esto de la siguiente
manera, de 0-50 bicicletas/hora el ancho debería ser 2m, 50 a 150 bicicletas/hora el
ancho recomendado es de 2,5m y con flujos superiores a 150 bicicletas/hora el ancho
recomendado es de 3,5m.(Minvu, 2015)
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Fotografía 26. Estacionamiento para bicicletas en Santiago, Calle Bandera. Tomado de
(Ribeiros, 2013)

Estacionamientos en forma de U invertida son los más recomendados den los
diferentes manuales de diseño CROW, NACTO, ITDP, entre otros (Fotografía 26).
2.5.8

EE.UU. (U.S)
En estados Unidos se organizaron los departamento de tránsito de las diferentes

ciudades y crearon un consorcio llamado NACTO sus siglas hacen referencia a National
Association of City Transportation Officials, el consorcio generó un manual completo
de soluciones en infraestructura y señalización para la ciclo inclusión. El manual se
conoce con el nombre de Urban Bikeway Design Guide. Fue creado desde la necesidad
de incluir la bicicleta ya que el Manual on Uniform Trafict Control Devices (MUTCD)
no se encuentra cubiertos muchos puntos importantes con el tema de ciclovías.
NACTO agrupa a 16 ciudades estadunidenses de las que se encuentran Boston,
Chicago, Nueva York, San Francisco y Washington. Se creó en 1996
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Comprende varios temas como es carriles bici, pistas para la bicicleta,
intersecciones, señales de tránsito para bicicleta, señalización y demarcación de
corredores ciclistas. Se basa en la experiencia de las mejores ciudades de ciclismo del
mundo. Los diseños en el documento fueron desarrollados por las ciudades para las
ciudades, ya que se requieren soluciones con innovación. Todos los diseños y
apropiación del manual pueden ser de uso internacional si así se desea.
Se emplean diferentes tipos de carril bici o como es conocido también bici-carril,
dentro de ellos están los convencionales, carril bici en el lado izquierdo del sentido
vehicular, carril bici con zona de amortiguación, se distinguen de las ciclovías porque no
tienen ninguna instalación de segregación física como lo son bolardos, bordillos,
barreras; La configuración de ellos requiere que se consideren los niveles de tráfico y
comportamientos actuales, espacios adecuado para proteger a los ciclistas de los
vehículos estacionados y en movimiento, para resaltar los carriles para bicicleta se
pueden implementar colores, maracas para el carril, señalización e intersecciones
tratadas exclusivamente para el tránsito de los ciclistas.
Las dimensiones necesarias establecidas en el manual son para carril bici ubicado
adyacente a una acera es de 1,5m (5ft); Cuando se permita el estacionamiento de
automóviles en el mismo sentido del carril bici se debe dejar un espacio adicional de
0,30 a 0,60m que permite la circulación del ciclista sin problemas con el auto el ancho
de carril mínimo es de 1,5m; Cuando existen barandas en la acera o barreras sonoras es
importante agregar igualmente 0,6m adicionales al 1,5m mínimos de anchura para las
áreas de demarcación. Existe la posibilidad de implementar dos carril bici uno en cada
sentido del flujo, por esto el carril que se encuentra en la zona derecha con vehículos
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estacionados deberá tener como mínimo 1,5m con 0,6m adicionales de amortiguación
para la apertura de las puertas y el carril bici donde no se habilita el estacionamiento de
vehículos motorizados puede tener un ancho mínimo de 1,2m (Figura 4). Todos los
anchos mínimos recomendados se comprenden para carril bici unidireccional.(NACTO,
2011a)

Figura 4. Dimensiones recomendadas por NACTO. Tomado de (NACTO, 2011b)

Otras recomendaciones son, la demarcación de los carriles bici se debe realizar
con línea blanca con un ancho mínimo de 150mm y se han utilizado de 200mm ya que
es más recomendable en términos de visibilidad; Los carril bici no deben ser ubicados a
la derecha cuando en la calzada vehicular se permiten giros a la derecha, esto con fin de
prevenir conflictos y accidentes; Cuando el carril bici se encuentra en el mismo lado del
estacionamiento se debe marcar una línea blanca con un ancho de 100mm (4in), con
ellas se limita a los vehículos y procuran estacionar más cercanos a las aceras.(NACTO,
2011a)
Las dimensiones establecidas para carril bici con amortiguamiento son menores
pues el espacio que se demarca como amortiguación puede ser utilizado por parte del
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ciclista también, de esta manera el ancho de amortiguación deberá ser de 0,9m (3ft) o
más con líneas diagonales blancas, entonces el ancho de carril desde la acera hasta el
espacio de amortiguación será de 2,10m (7ft). El amortiguamiento puede poseer un
ancho mínimo de 0,6m(2ft). La adaptación de estas se ha visto en ciudades y condados
como Austin, Brooklyn, Cape Coral, Marin Country, New York, Portland, San
Francisco, Seattle y Tucson (Fotografía 27) (NACTO, 2011a)

Fotografía 27. Carril bici con amortiguación en Boston. Tomado de (Boston Biker, 2015)

Las ciudades que han implementado los carriles en contra flujo para ciclistas son
Austin, Boise, Boulder, Cambridge, Brookline, Baltimore, Chicago, Eugene, Madison,
Minneapolis, Portland, San Francisco, Seattle y Washington. La implementación de este
carril bici debe realizarse en el lado izquierdo de circulación vehicular. Las ciudades que
han implementado la ubicación de los carriles ciclistas en el carril izquierdo con sentido
igual al vehicular son Berkey, Boston, Eugene, Madison, Naples, Minneapolis, New
York, Portland, San Francisco y Washington (NACTO, 2011a).
Las señales de tránsito para ciclistas son ubicadas en las intersecciones en lugares
visibles y grandes. La implementación de los diferentes tipos de bici carril pone en
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crecimiento a los Estados Unidos con ciudades ciclo incluyentes y un avance sostenible
pues se maneja al igual que los Países Bajos unanimidad en el diseño y políticas
ciclistas.
2.6 Manual colombiano de diseño
Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas
Recomendaciones de diseño de infraestructura para incluir las bicicletas de
manera adecuada en las políticas urbanas y desplazamientos equitativos. Dirigida a
planificadores, compañías y personas con interés por el diseño de infraestructura
ciclista, ciudades interesadas en conocer los lineamientos básicos de diseño de
infraestructura para bicicletas.
Se busca que Colombia tenga ciudades ciclo-inclusivas, una ciudad ciclo-inclusiva
es aquella en la que cualquier persona puede utilizar la bicicleta de manera segura y
cómoda para todos sus desplazamientos.
Las vías ciclistas se componen por dos tipos el primero Ciclobanda posee cambio
de pavimento y la segregación puede realizarse por hitos, balizas, elementos similares o
demarcación, el segundo tipo es la ciclo-ruta la cual debe tener segregación física,
cambios de altura o instalación de elementos físicos permanentes. La ciclorred se
compone de vías ciclistas y vías ciclo-adaptadas que se componen de Prelación de
bicicleta, Autorizadas para el tránsito de bicicletas y calles con transito calmado, en la
figura 5 se observa el esquema adoptado para explicar la conformación de la ciclorred
del país.
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Figura 5. Tipología de ciclo-infraestructura, fuente: Guía ciclo-infraestructura ciudades
colombianas

La implementación bidireccional no es la mejor opción para vías ciclistas, por
motivos de mayor inseguridad en los cruces vehiculares donde los conductores deben
tener en cuenta un doble flujo ciclista, puede ser aceptable en casos especiales como
espacio suficiente con tramos de gran longitud sin intersecciones intermedias, la
conexión con los tramos precedentes o posteriores se puedan realizar de modo más
seguro y adecuado en un solo cruce bidireccional.
Los requisitos básicos para la implementación de las ciclorredes son atractividad,
coherencia, comodidad, directividad y seguridad.
Seguridad desde el punto de vista vial y ciudadana, comprendida desde conflictos
con vehículos o peatones y también a la criminalidad; Directividad es la búsqueda de los
caminos más cortos y directos entre los orígenes y desplazamientos, reducción de
desvíos; Coherencia en la adaptación para usuarios más vulnerables o con menor

82
habilidades en el uso de la bicicleta, también coherencia en extensión para abarcar el
mayor número de orígenes y destinos de desplazamientos y por ultimo coherente en su
continuidad de rutas, claridad en conexiones y lógica de los tramos de vías con otros;
comodidad como reducción de esfuerzo físico y mental derivado de utilizar la bicicleta;
Atractividad como percepciones del ciclista que observan la ciclorred amable y
estimulante para su uso, se incluye el paisajismo y recursos ambientales del entorno,
proponer recorridos que ofrezcan bajos niveles de contaminación acústica y atmosférica.
El diseño de la ciclo-infraestructura se compone por dos grandes grupos; A. vías
ciclistas donde encontramos ciclo-rutas que a su vez están comprendidas como cicloruta en calzada, ciclo-ruta en andén y puede ser unidireccional o bidireccional, también
están las ciclobandas subdivididas en ciclobanda unidireccional en la calzada,
ciclobanda unidireccional sobre andén. B. vías ciclo-adaptadas que se compone de
banda ciclo preferente unidireccional, carril ciclo preferente o vía compartida con
prioridad ciclista y calles con tránsito calmado.
Algunos límites de referencia para evaluar la conveniencia de combinación de
ciclistas-peatones se observan en la tabla 7, aunque su decisión debe ser tomada con
cautela debido a que las cifras no tienen en cuenta otras características fundamentales.
Tabla 7. Umbrales de referencia para evaluar la combinación de ciclistas-peatones

Número de peatones por hora y por metro
de ancho del perfil

Solución Recomendada

< 100
100 – 160
160 – 200
> 200

Totalmente integrad
Segregación suave (ciclobanda)
Segregación dura(ciclo-ruta)
No es posible la combinación
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Los criterios para la selección de la vía ciclista adecuada incluyen características
de la calle a intervenir, diseño de la sección y los usuarios de la vía ciclista, véase figura
6 con los criterios destacados que se deben tener en cuenta.

Figura 6. Criterios para la elección de la tipología de la vía ciclista. Tomado de (Ministerio
de Transporte de Colombia, 2016)

Dimensiones de referencia
Las vías ciclistas deben tener dimensiones que faciliten el tránsito seguro y como
de bicicletas como las maniobras de adelantamiento, encuentro, paradas, etc. Los
espacios de circulación contienen un espacio de seguridad o de maniobra de unos 0,20m
en cada lado en espacios limitados será de 0,10m. Se recomienda que las vías
unidireccionales tengan 1,40m de ancho que permite la circulación cómoda de una
persona pero sin la posibilidad de adelantamiento. Vía unidireccional con
adelantamiento su ancho mínimo deberá ser 1,60m y recomendable de 2,00m. Vías
bidireccionales deben tener como mínimo 2,20m ancho pavimentado, para aumentar la
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comodidad y velocidad en el cruce de dos ciclistas la sección debe ser igual o mayor a
2,60m. En la tabla 8 se dan a conocer las dimensiones de la banda de circulación según
el Ministerio de transporte de Colombia.
Se recomienda Optar por ciclobandas sin elementos de segregación, de modo que
los triciclos puedan utilizar parcialmente el carril colindante a la vía ciclista.
Tabla 8. Dimensiones de la banda de circulación (Ministerio de Transporte de Colombia,
2016)

mínima
Sin circulación de
triciclos
recomendable
Mínima
Con circulación
de triciclos
Recomendable

1 Sentido de
circulación (m)
1,4
1,6
1,5
1,7

1 Sentido más
adelantamiento
(m)
1,6
2
2,1
2,3

2 Sentidos de
circulación (m)
2,2
2,6
2,7
3,2

2.7 Calidad del servicio
La calidad de servicio describe qué tan bien una infraestructura de transporte
opera desde la perspectiva del usuario, se realiza mediante observaciones directas,
encuestas, quejas y cumplimiento de las condiciones con un seguimiento y por ultimo
modelos de predicción de satisfacción.
Los factores que influencian en la calidad del servicio de una infraestructura son:


Tiempo de viaje, velocidad y retraso



Número de paradas incurridas



Confiabilidad en el tiempo de viaje



Maniobrabilidad
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Confort



Conveniencia



Seguridad



Costo de uso



Disponibilidad de infraestructura y servicios



Paisajismo (estética)



Información disponible en la señalización

Fuente: (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2010a)
La calidad de servicio entonces se ve representada cuantitativamente en el nivel de
servicio que es una estratificación de las medidas de desempeño de la vialidad sea
automovilística o ciclista que van de la A hasta la F.(TRANSPORTATION
RESEARCH BOARD, 2010b)
Nivel de Servicio A. Representa una circulación a flujo libre. Los usuarios,
considerados en forma individual, están virtualmente exentos de los efectos de la
presencia de otros en la circulación. (Huaman, 2013)
Nivel de Servicio B. Está dentro del rango de flujo estable, aunque se empiezan a
observar otros vehículos integrantes de la circulación. La libertad de la selección de las
velocidades deseadas sigue relativamente inafectada.
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Nivel de Servicio C. Pertenece al rango de flujo estable. Las velocidades y las
maniobras resultan más controladas por los mayores volúmenes, restricciones en la
geometría pro el flujo de tránsito.
Nivel de Servicio D. Representa una circulación de densidad elevada, aunque
estable. La velocidad y libertad de maniobra quedan seriamente restringidas, los
conductores tienen poca libertad de pero las condiciones son tolerables por periodos
cortos.
Nivel de Servicio. E. El funcionamiento está límite de su capacidad. Representa la
circulación congestionada, cuando el volumen de demanda es superior a la capacidad de
la vía y se rompe la continuidad del flujo. La velocidad de todos se ve reducida a un
valor bajo, bastante uniforme. La libertad de maniobra para circular es extremadamente
difícil. Los niveles de comodidad y conveniencia son enormemente bajos, siendo muy
elevada la frustración de los bici usuarios, conductores y peatones. La circulación es
normalmente inestable, debido a que los pequeños aumentos de flujo o ligeras
perturbaciones del tránsito producen colapsos.
Nivel de Servicio F. Representa condiciones de flujo forzado. Representa la
circulación congestionada, cuando el volumen de demanda es superior a la capacidad de
la vía y se rompe la continuidad del flujo. Estas condiciones resultan de las colas de
vehículos producidas por alguna obstrucción en la corriente. Las velocidades se reducen
considerablemente y pueden ocurrir paradas, cortas o largas, debido al
congestionamiento. En casos extremos, la velocidad y el volumen pueden tener valor
cero. (HERRERA, 2008)
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2.8 Marco Legal
La Constitución Política de Colombia de 1991 Derechos constitucionales
asociados a la movilidad (Artículos 11, 24, 26, 52, 79, 80 y 82), también se encuentran
contemplados en el Plan Maestro de Movilidad adoptado por la actual administración
mediante el Decreto 319 de 2006 donde, el derecho a circular libremente dentro del
territorio nacional no es un derecho absoluto, si no relativo, sujeto a limitaciones
normativas que deben procurar garantizar la movilidad de manera ordenada.
Decreto 798 de 2010, Estándares urbanísticos básicos para equipamientos y
espacios públicos, condiciones mínimas de perfiles viales en municipios y distritos que
adoptaron plan de ordenamiento territorial, necesarios en la red peatona y de ciclo-rutas
para la movilidad. Artículos 7, 8, 9, 11 y 12. (Congreso de la República de Colombia,
2010)
Código nacional de tránsito, Ley 769 de 2002 Capítulo V (Artículos 94 y 95)
Normas generales para bicicletas, respecto a su movilización, capacidad e implementos
de protección.(Ministerio de Transporte, 2002)
El Gobierno Nacional incluyó por primera vez a la bicicleta en el Plan Nacional de
Desarrollo 2014-2018 (Ley 1753 de 2015) Todos por un nuevo País, soportado por Ley
en (Artículos: 31 y 32) Fomento de la movilidad en medios no motorizados y regulación
de medios no motorizados y energías limpias. (Congreso de la República de Colombia,
2015)
Ministerio de Transporte (Artículo 204) Promover el uso de modos no
motorizados y energías limpias en el territorio nacional. Manual de Señalización de
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ciclo-rutas capítulo 6 Ministerio de Transporte. El uso correcto de los diferentes
elementos de señalización de ciclo-rutas deberá brindar a los usuarios una circulación
segura, evitando sobre instalación de señales que puedan causar distracción o confusión
(Ministerio de Transporte, 2004).
Ley 1239 de 2008, Artículos 106 y 107 donde se establecen los límites de
velocidades en vías urbanas y carreteras municipales y los límites de velocidad en
carreteras nacionales y departamentales (Congreso de la República de Colombia, 2008)
Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas, con el fin de ofrecer
recomendaciones de diseño de infraestructura para incluir a las bicicletas de manera
adecuada en las políticas urbanas (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016).
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3. MARCO CONTEXTUAL
3.1 Bogotá y su esquema de movilidad
Según la Secretaría Distrital de Planeación, Bogotá cuenta con una población
aproximada de 7.878.783 habitantes. El desarrollo de la ciudad se ha dado en forma
desordenada; sin embargo, cuenta con un Plan de Ordenamiento Territorial que contiene
estrategias para la consolidación de una ciudad funcional en la planeación, gestión de
territorios y socioeconómica. También se pretende tener una ciudad donde las opciones
principales de movilidad sean a pie, en bicicleta y en transporte público.(Cámara de
comercio de Bogotá, 2016)
El proyecto de ciclo-rutas fue concebido con el nombre de Red vial de ciclo vías
en el plan de desarrollo de 1995-1997 “Formar Ciudad” el objetivo principal fue la
construcción de un sistema de ciclo vías permanentes en el distrito que articulará el
sistema hídrico y el sistema verde metropolitano y que adicionalmente sirviera como un
medio de recreación. El plan maestro de ciclo-rutas se contrató en 1998, posteriormente
se incluyó en el proyecto de transporte alternativo – Ciclorruta dentro del POT. Se ha
convertido en un sistema alternativo de transporte para biciusuarios de la ciudad y
zonificado.(Alcaldía Mayor de Bogotá, 2014)
Se estima que la ciudad cuenta con más de 440km de corredores para bicicletas
(Figura 7). De los 145,5 kilómetros que prometió la administración distrital (Bogotá
Humana) se implementaron, a noviembre de 2015, 26,1 kilómetros de bici-carril y 19
kilómetros de ciclo-rutas. Sin embargo, en los bici-carriles se puede observar un alto
grado de deterioro de la infraestructura, características geométricas no homogéneas a lo
largo de los tramos construidos, falta de señalización, obstáculos como postes de la luz y
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paraderos de servicio público en medio de las ciclo-rutas, accidentes con los peatones y
falta de mantenimiento de la red de ciclo-rutas de Bogotá.(Roa & Rodriguez, 2015)

Figura 7. Mapa con ciclored Bogotá. Tomado de (Bicimapa, 2015)

Algunos factores limitantes en el incremento de los usuarios de la bicicleta son la
conectividad (Fotografía 28), cobertura de la red de ciclo-rutas y bici-carriles en
Bogotá, seguridad vial y cultura vial en la ciudad. Las vías de la capital no son cicloincluyentes, es decir no existe prioridad para los usuarios de la bicicleta ni para los
peatones; los ciclistas también incurren en infracciones sobrepasando por la prioridad de
ellos, cabe resaltar que el 80% de los accidentes que involucran bicicletas se presentan
en la malla vial sin bici-carril (Cámara de comercio de Bogotá, 2016).
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Fotografía 28. Discontinuidad en Ciclo-ruta Cra.19

Diferentes estudios en movilidad urbana han demostrado que el uso de la bicicleta
brinda beneficios no solo como medio de transporte sino también como medio de
recreación, transporte complementario, medio de trabajo y adicionalmente contribuye a
mejorar la salud de las personas (Velandia, 2014). En ciudades con problemas de
movilidad se ha incentivado el uso de la bicicleta para mitigar la congestión de zonas de
alto tráfico y la disminución del impacto negativo en el ambiente por la producción de
𝐶𝑂2 (Fotografía 29). Es necesario seguir proponiendo estrategias que incentiven el uso
de la bicicleta y que mejoren los espacios por donde se realiza el desplazamiento
habitual, pues no solo se trata de promover un medio amigable con el ambiente sino
también un medio que posea organización y sostenimiento.
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Fotografía 29. Biciusuarios en Bogotá Tomado de EL TIEMPO

En las medidas de gestión del tránsito en Bogotá se encuentran reordenamientos
viales, instalación de señalización adecuada vertical y horizontal para la infraestructura
vial menor, contribuyen a disminuir la accidentalidad de los biciusuarios y realizan
control a la red de ciclo-rutas. Las principales medidas según la Secretaría Distrital de
Movilidad es la implementación de bici-carriles (Fotografía 30), mantenimiento de la
señalización vial existente en las ciclo-rutas, modificación de las intersecciones con la
construcción de rampas adecuadas para el acceso de las ciclo-rutas y mantenimiento de
la superficie del pavimento empleados para las ciclo-rutas.(Secretaría distrital de
Movilidad, 2013)
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Fotografía 30. Bicicarril Carrera 11.

3.2 La Bicicleta en Bogotá
En Colombia la bicicleta es considerada como un medio para la recreación y
símbolo de deporte con altos galardones nacionales e internacionales (Velandia, 2014).
El nuevo discurso urbanístico, social y ambiental fue incentivando en la promoción del
uso cotidiano de la bicicleta y también, en la creación de ciclo-infraestructura de manera
que en muchas ciudades colombianas se ha dado el crecimiento de la movilidad ciclista.
Sin embargo en ciudades donde se utiliza la bicicleta como medio de transporte sigue en
declive por el vehículo motorizado sea automóvil o motocicleta (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2016).
El mercado de bicicleta en Colombia muestra tendencia al crecimiento en los
últimos años, por cada automóvil que sale al mercado se venden nueve (9) bicicletas, en
Bogotá una bicicleta convencional de cambios tradicional puede costar en promedio
COP$250.000 a $400.000, si la persona desea la bicicleta con características de calidad
su costo se eleva de COP $500.000 a $1.000.000 estas variaciones se dan dependiendo
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del material de su estructura que puede ser en acero o aluminio, cambios genéricos o
convencionales, sistema de suspensión, frenos de disco o guaya y accesorios.
El 85-90% de la población tiene posibilidad de acceder a una bicicleta (Velandia,
2014). La población colombiana es de 48.896.300 a Octubre 5 del 2016 (DANE, 2016)
Según el reporte de la policía metropolitana de Bogotá en el año 2015 se robaron
1.043 bicicletas equivalente a 3 hurtos diarios de bicicletas, las localidades donde más se
presentaron hurtos fueron Suba (169), Kennedy (141), Usaquén (122), Chapinero (107)
y Engativá (86). En Bogotá aumentaron las muertes de ciclistas por accidente, en el año
2012 hubo 48 ciclistas fallecidos por accidentes; en el 2013 fueron 51 fallecidos y en el
año 2014 fueron 56 ciclistas fallecidos, las estadísticas indican el incremento de muertes
fue del 16% en los tres años anteriores. El incremento del número de viajes en bicicleta
aumentó en 104% desde el 2005 hasta el 2016(Fotografía 31) (Semana, 2016)

Fotografía 31. Bici usuarios por Bogotá. Foto por Daniel Reina Romero (Semana, 2016)

El Fondo de Prevención vial FPV en su informe de cifras del 2006 indica que en la
ciudad de Bogotá existen en los hogares cerca de 2 millones de bicicletas(Velandia,
2014)
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Movilidad en Bogotá presenta cifras para el año 2013 de 441.135 bicicletas que
equivalen al 2,57% del modo de transporte de los Bogotanos de un total de encuestados
de 15.282.498, Los corredores con mayor volumen de ciclistas a 2012 fue Av. Ciudad
de Cali y Av. Boyacá.
Para observar la distribución del número de viajes por localidad de Bogotá (Figura
8), la mayor demanda se da en la localidad de Kennedy seguida de Suba, Bosa y
Engativá (Secretaria Distrital de Movilidad, 2013)

Figura 8. Distribución de bicicletas por localidad. Tomado de (Secretaria
Distrital de Movilidad, 2013)
No existen cifras oficiales de estudios realizados sobre la venta de bicicletas en
Colombia, Jorge Hernán Aristizábal, gerente H.A. Bicicletas, estima que al año se
venden entre 1 millón y 1,2 millones de unidades aproximadamente; para el año 2015 el
crecimiento de las ventas de bicicletas alcanzó un 10%.(L, 2015)
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El sector especializado en venta de bicicletas genera más o menos 300.000
millones de pesos al año y es provisto por tres de las cuatro empresas grandes
distribuidoras del país y de varios distribuidores y almacenes pequeños que proveen sus
propias marcas. Las bicicletas que se encuentran clasificadas en la categoría de gama
alta recaudan alrededor de un 10 a 15% de millones de pesos con unas 30.000 unidades,
mientras que las bicicletas para niños y gamas menores suman un 50% de millones de
pesos en ventas, según el Gerente de una gran distribuidora de bicicletas.
En los últimos diez años, los antiguos usuarios permanentes de bicicletas como
por ejemplo los repartidores de mercancía, mensajeros y hasta campesinos empezaron a
reemplazar las bicicletas por motos, lo que generó que el mercado en el sector de las
bicicletas disminuyera un 20%; este mercado también se vio afectado además por la
devaluación del peso colombiano con respecto al valor del dólar ya que la mayoría de
las partes componentes del ensamblaje de una bicicleta en su mayoría provienen del
extranjero, lo que generó sobrecostos de más o menos un 15%.
A pesar de lo anterior, el sector se ha reactivado y a su vez detenido la caída de su
comercialización debido a que, por ejemplo ciudades como Bogotá, Colombia
encabezan la lista entre las más dinámicas, por ser de las ciudades en donde se realizan
campañas de uso sin carro por al menos un día al año (“El "Día Sin Carro" se convirtió
en Bogotá en un exitoso programa de la Administración Distrital para la movilización
en bicicleta por la ciudad, pues además de incrementar el uso de este vehículo, trae
enormes beneficios ambientales, que por ejemplo en su versión del 4 de febrero de 2010
obtuvo una significativa "disminución del 43% en la producción de Monóxido de
Carbono, del 33 % del CO2 y en cuanto al Dióxido de Azufre, otro de los contaminantes
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atmosféricos, al igual que también se redujo su registro a 2, 8 partes por billón".
(Ardila, 2014) y campañas para incrementar el uso de la bicicleta como medio de
transporte para el lugar de trabajo de los ciudadanos, todo con el fin de mejorar
movilidad en medio del tráfico y de la gran cantidad de personas que se genera a diario
en una ciudad principal como lo es ésta; además de la cantidad en crecimiento de las
vías especiales que se han construido desde la década de los noventas, han incrementado
las ventas cerca del 5% más que en otras ciudades colombianas.
Lo anterior puede aumentar incluso en ciudades que no son principales en el país
“Si los alcaldes cumplen con las políticas para disminuir la contaminación y la
congestión vial y si se vela porque mejore la seguridad no habría quien frene su
negocio” argumenta Aristizábal. (L, 2015)
En el año 2013, el DANE realizó una encuesta titulada Encuesta Nacional de
Calidad de Vida en donde se observó que de 20,2 millones de colombianos que se
encuentran realizando alguna labor o actividad diariamente, solamente el 4,4% (898.744
personas) emplea la bicicleta como medio de transporte para dirigirse a su lugar de
estudio o trabajo. En el Valle del Cauca se cuenta con 206.284 personas que emplean
este tipo de medio para movilizarse, encabezando la lista del mayor uso de bicicletas
como transporte, de ellas 41.681 se encuentran en cabeceras urbanas y 10.219 en áreas
rurales; seguidas de la Costa Atlántica con 201.813 y Bogotá con 153.108. En Antioquia
el registro solo contabiliza a 51.900 personas que van al trabajo en bicicleta, de ellas
41.681 están en las cabeceras urbanas y 10.219 en las zonas rurales.
Los planes de movilidad juegan un papel muy importante si se quiere incrementar
el uso de las bicicletas en las diferentes ciudades colombianas, ya que aquí, al igual que
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en el Plan de Ordenamiento de cada una de las ciudades y/o municipios del país pueden
incluir a las bicicletas como el medio alterno y de uso en crecimiento de la población en
general sin diferencia de estrato o clase social, lo anterior teniendo presente que se
deben realizar campañas de seguridad para el uso responsable de bicicletas y seguridad
vial en general. (Arias, 2015)
3.3 Descripción de la red de ciclorutas de Bogotá
Bogotá posee la Red de infraestructura ciclista más grande de Latinoamericana con
440km de ciclo-rutas y bici-carriles, es la segunda en Latinoamérica con el mayor
porcentaje de viajes realizados en bicicleta según el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), La cantidad de viajes que se realizan en un día normal es de 611.472 es la ciudad
que realiza más viajes diarios de 38 ciudades con reportes al año 2015(Figura 9) (Banco
Interamericano de Desarrollo et al., 2015).

Figura 9. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta y km de infraestructura ciclista.
Tomado de BID(Banco Interamericano de Desarrollo et al., 2015)
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La infraestructura ciclista de Bogotá es conocida como ciclored y se compone de
dos tipologías principales las ciclo-rutas y los bici-carriles que son vías ciclistas según la
Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas; Las ciclo-rutas son aquellas
que se encuentran en un nivel diferente del automóvil, se encuentra en la ciudad dos
tipologías, ciclo-ruta en andén (Fotografía 32) y ciclo-ruta en separador de calzada
(Fotografía 33); Los bici-carriles solo cuenta con una tipología, son los que se
encuentran en la calzada con los vehículos motorizados (Fotografía 34).

Fotografía 32. Ciclo-ruta en andén Cra 30 con Calle 51.

Fotografía 33. Ciclo-ruta en separador de calzada Calle 26 con Cra 55.
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Fotografía 34. Bici-carril Calle 39.
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4

CORREDORES DE ESTUDIO

Como trazados de estudio se seleccionaron 10 ciclo-rutas y 8 bici-carriles, estos
constituyen el 17% de la ciclo-infraestructura existente en Bogotá. Se encuentran
ubicados en el Nororiente, Occidente y Centro de la ciudad y su selección se realizó por
la conectividad entre ellas.
4.1 Descripción de los corredores de estudio
4.1.1

Av. Carrera 19 desde la calle 161 hasta la calle 100
El corredor se encuentra en el Nororiente de la ciudad de Bogotá, cuenta con una

distancia de 6,13Km, su tipología es ciclo-ruta en andén y bidireccional, capa de
rodadura es en pavimento flexible, su ancho es de 2,50m en separador de calzada
(Fotografía 35) y 2,20m en andén (Fotografía 36) que es entre Calle 128 y Calle 134
sobre la Carrera 19 y presentan discontinuidad entre Calle 127b y Calle 128 donde se
pierde el trazado (Fotografía 37).

Fotografía 35. Ciclo-ruta Cra 19 en separador.
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Fotografía 36. Ciclo-ruta Cra 19 en andén.

Fotografía 37. Discontinuidad de la ciclo-ruta Cra 19.

4.1.2

Av. Las Américas entre Carrera 50 y C.C. Tíntal plaza
El corredor de la ciclo-ruta se encuentra en el centro de la ciudad y su dirección va

en sentido oriente – occidente, Distancia de 6,25Km y cuenta con dos tipologías, cicloruta en andén (Fotografía 38) y ciclo-ruta en separador (Fotografía 39), Se encuentra con
el mismo trazado que realiza Transmilenio sobre las Américas. No presenta
discontinuidad, pero si se observan infraestructuras de uso mixto (Peatones y Ciclistas)
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como puentes peatonales de acceso a estaciones de Transmilenio y cruce de carreras
(Fotografía 40).

Fotografía 38. Ciclo-ruta en andén Av. Las Américas.

Fotografía 39. Ciclo-ruta en separador Av. Las américas.
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Fotografía 40. Puente peatonal Américas con Av. carrera 68.

4.1.3

Av. Carrera 30 NQS desde la calle 80 hasta la calle 6
El corredor se encuentra en el límite de división de la ciudad entre el Oriente y

Occidente, tiene una distancia de 8,73Km, es bidireccional y su tipología es ciclo-ruta en
andén, su ancho es de 2,24m (Fotografía 41); El cruce de las grandes avenidas como la
calle 26 y Calle 13 se realiza por puentes de uso mixto (Peatones y Ciclistas) (Fotografía
42).

Fotografía 41. Ciclo-ruta Cra. 30 NQS.
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Fotografía 42. Puente peatonal Cra 30 con Calle 26.

4.1.4

Carrera 11- 13 Chapinero desde calle 82 hasta calle 27
El corredor se encuentra ubicado en el Nororiente de la ciudad hasta la zona

céntrica, cuenta con una distancia de 6,18Km desde el centro comercial Andino hasta el
Hotel Tequendama, es una ciclo-ruta en andén bidireccional con múltiples
intersecciones viales 57 y su ancho es de 2m (Fotografía 43).

Fotografía 43. Ciclo-ruta en Andén Cra 11-13.
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4.1.5

Av. El Dorado Calle 26 desde Carrera 50 hasta portal El Dorado
Es una ciclo-ruta en separador de calzada (Fotografía 44), se encuentra ubicada en

el centro de la capital colombiana, el trazado es de Oriente a Occidente, bidireccional
con un ancho de 2,80m; El ingreso por la cra 50 es un puente peatonal al igual que la
salida de ella después del portal dorado, se hace cruce de un puente ciclista (Fotografía
45) y varios túneles que carecen de luminarias (Fotografía 46).

Fotografía 44. Ciclo-ruta Calle 26.

Fotografía 45. Puente ciclista Ciclo-ruta Calle 26 con Av. Boyacá.
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Fotografía 46. Túnel ciclo-ruta Calle 26 sin iluminación.

4.1.6

Calle 53 desde carrera 13 hasta carrera 67
La ciclo-ruta se encuentra en el Nororiente de la ciudad con una distancia de

4,32Km, bidireccional y con tipología doble, ciclo-ruta en andén (Fotografía 47) y cicloruta en separador de calzada (Fotografía 48), discontinuidad en un tramo de la Cra 30
hasta la Cra 24, se implementa pavimento flexible y en un segmento adoquín, se realiza
el paso por puente vehicular pues no se tiene acceso a ciclistas por el puente peatonal
(Fotografía 49).

Fotografía 47. Ciclo-ruta en andén Calle 53.
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Fotografía 48. Ciclo-ruta en separador de calzada Calle 53.

Fotografía 49. Puente vehicular Calle 53 con Cra. 30.

4.1.7

Autopista Norte
El corredor se encuentra en el Norte de la ciudad (Fotografía 50) en andén, es el

corredor más largo que se realizó, con una distancia de 10,11Km, bidireccional con un
ancho de presenta muchas variaciones de 2,10m a 2,50m; Se encuentran intersecciones
vehiculares al igual que presencia de postes de luz en el recorrido y discontinuidad
desde la Calle 163b hasta la calle 152 (Fotografía 51).
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Fotografía 50. Ciclo-ruta Autopista norte.

Fotografía 51. Discontinuidad en Ciclo-ruta Autopista norte.

4.1.8

Calle 116 desde carrera 15 hasta carrera 19
El corredor tiene una distancia de 710m y un ancho de 2,58m es una ciclo-ruta en

separador de calzada, bidireccional ubicado en el Norte de la ciudad (Fotografía 52).
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Fotografía 52. Ciclo-ruta Calle 116.

4.1.9

Carrera 9ª desde calle 147 hasta calle 170
Se encuentra en el Nororiente de la capital, ciclo-ruta sobre andén con una

distancia de 2,41Km y un ancho de 1,90m, bidireccional (Fotografía 53)

Fotografía 53. Ciclo-ruta Carrera 9a.
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4.1.10 Calle 80 desde av. Caracas hasta centro comercial portal 80
El corredor se encuentra en el Noroccidente de la ciudad, tiene una distancia de
8,63Km y un ancho de 2,35m; Es una ciclo-ruta en andén bidireccional (Fotografía 54).
Se cuenta con varios puentes mixtos (Peatones y Ciclistas) 6 y también 43
intersecciones vehiculares (Fotografía 55).

Fotografía 54. Ciclo-ruta Calle 80.

Fotografía 55. Puente mixto Calle 80 con Cra. 30.
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4.1.11 Carrera 50 entre Calle 63 y Calle 17
El corredor se encuentra ubicado en las localidades de Rafael Nuñez y San Rafael
industrial, tiene una distancia de 3,40Km bidireccional, tipología Bici-carril, con paso
de un puente (Fotografía 56); Se encuentra sobre la calzada con sentido vehicular NorteSur (Fotografía 57) y tiene un ancho de 2,50m.

Fotografía 56. Puente vehicular con Bici-carril Cra 50 con Calle 26.

Fotografía 57. Bici-carril Carrera 50.
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4.1.12 Teusaquillo Calle 39
El corredor se encuentra en la Localidad de Teusaquillo tiene una distancia de
680m y es bidireccional (Fotografía 58); Se encuentra sobre la calzada de sentido
vehicular Oriente-Occidente con canalización de intersecciones en color azul
(Fotografía 59) y su ancho es de 2,10m.

Fotografía 58. Bici-carril de la Calle 39.

Fotografía 59. Canalización ciclista en Intersección del bici-carril calle 39.
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4.1.13 Calle 106 desde carrera 7ª hasta Autopista Norte
El corredor de la 106 se encuentra compuesto por dos tipologías de ciclored, vía
ciclista como lo es el bici-carril entre la Autopista norte y Carrera 19 (Fotografía 60) con
un ancho de 1m y vía ciclo adaptada continuación de la Carrera 19 hasta la Carrera 7ª
(Fotografía 61) carril con prioridad ciclista, es unidireccional en ambos carriles; Posee
una distancia de 2,41Km.

Fotografía 60. Bici-carril Calle 106.

Fotografía 61. Carril compartido, prioridad ciclistas Calle 39.
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4.1.14 Carrera 11 desde calle 100 hasta calle 82
El bici-carril con distancia de 2,10Km, se encuentra ubicado en el Nororiente de la
ciudad, es bidireccional y va sobre la calzada vehicular izquierda en sentido Norte-Sur,
todas las intersecciones se encuentran canalizadas para ciclistas con color azul
(Fotografía 62 y 63) y su ancho es de 3,30m.

Fotografía 62. Bici-carril Carrera 11.

Fotografía 63. Canalización de color azul para ciclistas, bici-carril carrera 11con calle 100.
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4.1.15 Carrera 66 A desde calle 53 hasta calle 26 El dorado
Es un bici-carril con una distancia de 560m que conecta la ciclo-ruta de la Calle 53
con la ciclo-ruta de la Calle 26, Es unidireccional en ambas calzadas con un carril
(Fotografías 64 y 65) y su ancho es de 1.10m.

Fotografía 64. Bici-carril Carrera 66A.

Fotografía 65. Intersección vehicular en bici-carril Carrera 66A.
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4.1.16 Carrera 24 Park Way
El corredor es un bici-carril unidireccional en ambas calzadas con distancia de
910m, conecta al bici-carril de la calle 39 y al bici-carril de la calle 36 y su ancho es de
1,40m (Fotografía 66 y 67).

Fotografía 66. Bici-carril Carrera 24 Park Way.

Fotografía 67. Canalización ciclista en bici-carril Park Way.
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4.1.17 Alhambra
Bici-carril unidireccional en ambas calzadas con distancia de 780m ubicado en el
Norte de la ciudad de Bogotá, conecta con la ciclo-ruta de la calle 127, su ancho es de
1.27m (Fotografía 68 y 69).

Fotografía 68. Bici-carril Alhambra.

Fotografía 69. Paradero de servicio público en Bici-carril Alhambra.
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4.1.18 Centro Américas
Bici-carril ubicado en centro américas, rodea el parque mundo aventura y pasa
frente al centro comercial Plaza de las Américas, conecta a la población con la ciclo-ruta
de la Av. Las Américas, es bidireccional con un ancho de 2,50m (Fotografías 70 y 71).

Fotografía 70. Bici-carril de centro américas.

Fotografía 71. Canalización de paso para ciclistas en Centro Américas.
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4.2 Metodología de trabajo de campo
Para cada trazado se realizaron dos recorridos, uno en hora pico y otro en hora
valle. Dentro del equipamiento se usaron bicicletas convencionales de cambios, una
cámara GoPro ubicada en el manubrio de la bicicleta la cual grababa el recorrido de
principio a fin sin pausas, un teléfono móvil ejecutando la aplicación Road Bike
Runtastic la cual registraba la ubicación y trayectoria del ciclista mediante GPS y un
casco de protección.

4.3 Resultados de los recorridos
De la información recolectada mediante cámara abordo, se contabilizó el número
de ciclistas con casco, número de intersecciones, efectividad de los pompeyanos,
alcantarillas y cajas en ruta, infracciones comunes de los bici usuarios, bolardos en la
ruta, postes de la luz, infraestructura como anchos de carril, fallas en la capa de
rodadura, material de la capa de rodadura, señalización existente y obstrucciones en el
recorrido por el cual se evaluaron los trazados. El número aproximado de usuarios que
se observaron en las rutas seleccionadas fue de 4.500. La velocidad y datos de distancia
y tiempo se sacaron con la implementación de la aplicación Road Bike runtastic.
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Tabla 9. Bici usuarios de Bici-carriles

Ciclistas con casco
hora
hora
pico
valle
47
25
164
40
11
6
19
6
3
3
13
7
8
6

Bici-carriles
Carrera 11
Carrera 50
Calle 106
Centro américas
Park way (Carrera 24)
Calle 39
Carrera 66ª
Alhambra (Av.
Córdoba)

4

3

Ciclistas sin casco
hora
hora
pico
valle
15
19
103
30
4
6
16
13
3
3
2
8
0
2
2

0

En la tabla 9 se encuentra el total de usuarios de bici-carriles contabilizados en el
estudio, los bici usuarios de esta tipología fue de 591.

Tabla 10. Bici usuarios de ciclo-rutas

Ciclo-rutas
Autopista norte
Carrera 11-13
Calle 80
Carrera 30
Carrera 19
Av. Américas
Calle 53
Carrera 9°
Av. Calle 26
Calle 116

Ciclistas con casco
hora pico hora valle
137
20
74
27
239
71
56
44
476
78
198
26
53
7
26
41
252
48
15
7

Ciclistas sin casco
hora pico hora valle
97
14
66
47
356
164
56
66
230
80
350
99
42
9
35
17
228
55
1
0

El total de usuarios de ciclo-rutas contabilizados en el material de estudio fue de
3.907, se pueden contar respectivamente en la tabla 10.
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El porcentaje de personas observadas en los videos que utilizan el casco en los
viajes realizados se encuentra en un 50,2%.
Tabla 11. Resultados recorridos de bici-carriles

Bici-carriles
Carrera 11
Carrera 50
Calle 106
Centro américas
Park way
(Carrera 24)
Calle 39
Carrera 66A
Alhambra (Av.
Córdoba)

2,1
3,40
2,41
2,01

10
9
5
4

cruzan
semáforo en
rojo (Und)
6
6
7
1

0,91

3

5

5

3

0,68
0,56

3
2

0
1

4
2

2
2

0,78

0

0

0

1

Distancia Semáforo
(km)
s (Und)

cruces(Und)

Obstruccio
nes (Und)

10
9
8
8

2
6
8
2

De la tabla 11 se puede observar que el bici-carril con mayor distancia fue el de la
carrera 50 con 3,40km en el cual se presentan 9 semáforos pero estos no tienen mucha
proximidad uno de otro, el bici-carril que se observó más aislado y con poca
conectividad de rutas fue el ubicado sobre la Av. Córdoba también conocido como
Alhambra.
Los recorridos que presentan el mayor número de obstrucciones son las ciclo-rutas
en especial la Autopista norte, Carrera 11-13 y Calle 80. Para estos tres trazados y
durante el periodo de estudio se movilizaron en hora pico alrededor de 969 usuarios de
la bicicleta y en hora valle 343.
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Tabla 12. Resultados recorridos de ciclo-rutas.

Ciclo-rutas
Autopista norte
Carrera 11-13
Calle 80
Carrera 30
Carrera 19
Av. Américas
Calle 53
Carrera 9°
Calle 26
Calle 116

Distancia(km)

Semáforos
(Und)

cruzan
semáforo en
rojo (Und)

cruces(Und)

Obstrucciones
(Und)

10,11
6,18
8,63
8,73
6,13
6,25
4,32
2,41
7,09
0,71

0
16
9
0
8
4
11
5
1
2

0
7
45
0
4
21
6
5
0
4

80
57
43
41
22
22
19
17
2
2

66
58
29
19
24
21
11
10
6
0

De la tabla 12, el mayor número de obstrucciones de las Ciclo-rutas estudiadas es
la autopista norte, presenta bolardos, postes de luz en la ruta, daños en la capa asfáltica
en sectores, agrietamientos, hundimientos, discontinuidad en varios metros de trazado,
invasión de espacio público por automóviles y camiones de carga que dificultan la
movilidad de los peatones. El trazado con mayor distancia realizado fue la ciclo-ruta de
la Autopista Norte con una distancia total de 10,11Km; En la (Figura 10) se encuentra la
cantidad de obstrucciones de mayor a menor en las ciclo-rutas.
La ciclo-ruta de la carrera 11-13 es la que presenta la mayor cantidad de
semáforos esto influyendo en el tiempo de espera de cada cruce vehicular por la fase de
rojo que poseen los diferentes durante el trazado, afectando también la velocidad y el
tiempo del recorrido. El total de las obstrucciones para este corredor fue de 58.
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66
58

29

24

19

21
11

Autopista Carrera
norte
11-13

Calle 80

Carrera
30

10

6

0

Carrera
Av
Calle 53 Carrera 9° Calle 26 Calle 116
19
Américas

Figura 10. Obstrucciones en Ciclo-rutas de estudio

El mayor número de obstrucciones que se presento fue en el bici-carril de la calle
106 (Figura 11) pues su segregación no es respetada por los taxistas que parquean a
esperar su servicio sobre la infraestructura, se convierte en el bici-carril con el mayor
número de bicitaxis, es un bici-carril que se convierte en vía compartida con prioridad
para ciclistas pero de esta no existe mucho al nivel de la carrera 15 hasta la carrera 11.

8
6

3
2

2

2

2
1

Calle 106 Carrera Park way Carrera Centro Carrera
50
11
américas
66A

Calle 39 Alhambra

Figura 11. Obstrucciones en Bici-carriles de estudio

La mayor presencia de obstrucciones se observó en ciclo-rutas con un total de 244
obstrucciones y un promedio de 24,4 por ciclo-ruta (Figura 12); Los bici-carriles a

125
diferencia de las ciclo-rutas se observaron alrededor de 26 obstrucciones, con un
promedio de 3,25 obstrucciones por cada una, no se tuvieron en cuenta el número de
intersecciones por recorrido.

Promedio de obstrucciones
30
25

24.4

20
Ciclo-ruta

15

Bici-carril

10
5

3.25

0

Figura 12. Promedio de Obstrucciones en vías ciclistas de estudio

El Mayor número de intersecciones o cruces vehiculares presente en los
corredores es en las ciclo-rutas a excepción de la Av. calle 26 y calle 116 ubicadas sobre
el separador de las calzadas que presentan 2, la Autopista norte con 80, seguido de la
carrera 11 – 13 en chapinero con 57 y calle 80 con 43, disminuyendo progresivamente a
un mínimo aproximado de 17 cruces (Figura 13); Los bici-carriles presentan un máximo
de 10 cruces vehiculares lo cual facilita la movilidad de los usuarios y es de mayor
preferencia por que se realizan al nivel de la calzada (Figura 14).
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80

57
43

41
22

22

19

17
2

Autopista Carrera
norte
11-13

Calle 80 Carrera 30

2

Av
Carrera 19 Calle 53 Carrera 9° Calle 116 Calle 26
Américas

Figura 13. Intersecciones viales en ciclo-rutas

10
9
8

8

5
4
2
0
Carrera 11 Carrera 50

Calle 106

Centro
américas

Park way

Calle 39 Carrera 66A Alhambra

Figura 14. Intersecciones viales de bici-carriles

De las vías ciclistas estudiadas los bici-carriles que más presentan imprudencias de
ciclistas por el cruce de semáforos en rojo son el de la calle 106, Carrera 50 y Carrera 11
(Figura 15); El corredor con mayores infractores ciclistas en las ciclo-rutas es la calle 80
seguido con la Av. Américas (Figura 16).
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7
6

6
5

1

Calle 106 Carrera 11 Carrera 50 Park way

1

Centro
américas

Carrera
66A

0

0

Calle 39

Alhambra

Figura 15. Ciclistas que se cruzan semáforo en rojo en bici-carriles
45

21

7

6

5

4

4
0

Calle 80

0

0

Av
Carrera Calle 53 Carrera 9° Carrera Calle 116 Calle 26 Autopista Carrera
Américas 11-13
19
norte
30

Figura 16. Ciclistas que se cruzan semáforo en rojo en ciclo-rutas

Las velocidades promedio obtenidas en los diferentes corredores de vías ciclistas
estudiadas se presentan a continuación en las tablas 13, 14, 15 y 16.
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Tabla 13. Promedio de velocidades en Bici-carriles unidireccionales estudiados

Bici-carriles

Velocidad
media hora
pico (km/h)

Velocidad
media hora
valle (km/h)

Calle 106
Carrera 24. Park way
Carrera 66A
Alhambra

13,25
12,40
11,00
13,60

13,05
14,95
9,95
18,10

28,05
25,25
24,28
29,08

25,30
25,00
23,20
26,25

12,56

14,01

26,67

24,94

Promedio velocidades

Velocidad
Velocidad
máxima hora máxima hora
pico (km/h) valle (km/h)

En la tabla 13 el bici-carril unidireccional que presenta una velocidad mayor es
Alhambra con 13,6km/h en hora pico y 18,10km/h en hora valle, se genera por que es el
bici-carril con mayor sección transversal, topografía plana y poca circulación de ciclistas
Tabla 14. Promedio de velocidades en Bici-carriles bidireccionales estudiados

Bici-carriles

Velocidad
media hora
pico (km/h)

Carrera 11
Carrera 50
Centro américas
Calle 39

14,40
13,85
13,00
26,90

13,55
16,25
14,15
9,70

24,80
74,00
22,00
25,25

28,40
32,50
24,00
25,00

17,04

13,41

36,51

27,48

Promedio velocidades

Velocidad
Velocidad
Velocidad
media hora máxima hora máxima hora
valle (km/h) pico (km/h) valle (km/h)

En la tabla 14 se observa una mayor velocidad de recorrido para bici-carriles
bidireccionales, el que representa una mayor velocidad media es el de la calle 39 por su
longitud corta y topografía, el segundo es la carrera 11 con una velocidad media
moderada de 14,40km/h y velocidades máximas altas de 28,8km/h. Es posible establecer
entre la tabla 13 y 14 que los bici-carriles bidireccionales presentan velocidades medias
mayores a 13km/h al igual que velocidades máximas superiores a los 29km/h.
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Tabla 15. Promedio de velocidades en Ciclo-rutas bidireccionales en andén

Autopista norte
Carrera 11-13
Calle 80
Carrera 30
Av. Américas
Calle 53
Carrera 9°

Velocidad
media hora
pico (km/h)
12,17
12,00
10,55
18,23
12,40
12,15
14,86

Promedio velocidades

13,19

Ciclo-rutas

Velocidad
media hora
valle (km/h)
12,85
11,27
12,57
15,98
14,30
12,70
13,05
13,25

Velocidad
máxima hora
pico (km/h)
22,23
25,80
22,95
25,90
25,50
24,45
22,95
24,25

Velocidad
máxima hora
valle (km/h)
22,50
26,60
21,34
27,50
26,47
26,40
21,23
24,58

En la tabla 15 se presentan las velocidades promedio de ciclo-rutas estudiadas
observando que el corredor donde se obtuvo una velocidad mayor fue en la ciclo-ruta de
la carrera 30 con 18,23km/h, sin embargo el promedio de velocidades en este tipo de
ciclo-rutas sobre anden es de 13,19km/h y su máxima velocidad alcanzada es de
24,58km/h
Tabla 16. Promedio de velocidades en Ciclo-rutas bidireccionales en separador de calzada

Carrera 19
Calle 26
Calle 116

Velocidad
media hora
pico (km/h)
11,90
19,00
12,45

Velocidad
media hora
valle (km/h)
13,75
16,70
13,52

Promedio velocidades

14,45

14,66

Ciclo-rutas

Velocidad
Velocidad
máxima hora máxima hora
pico (km/h) valle (km/h)
22,30
86,40
30,50
34,00
21,65
22,70
24,82

47,70

En la tabla 16 velocidades de ciclo-rutas ubicadas en separador de calzadas vehiculares
el promedio de velocidades es mayor que el de ciclo-rutas en andén con 14,45km/h y
una velocidad máxima de 47,70km/h. Estos datos determinan que la velocidad por ciclorutas puede darse con una mayor velocidad en ciclo-rutas en separados en especial
cuando se poseen el menor número de intersecciones posibles al igual que obstrucciones
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mínimas ya que no se comparte el espacio con el peatón. Sin embargo existen poco
corredores de este tipo al igual que separadores con los anchos necesarios para su
implementación.
En las tablas 17 a la 34 a continuación se encontrará la información más
importante de cada corredor registrada en las fichas técnicas por los recorridos
realizados. En ellas se encontrar datos como las velocidades media y máxima de los dos
recorridos realizados por cada corredor, numero de obstrucciones en ruta, peatones,
vendedores ambulantes, si existe o no señalización, tipo de segregación, tiempo de
duración del recorrido, distancia, ciclistas con casco y sin casco en los recorridos,
anchos de calzadas de ciclo-rutas y bici-carriles, hora de realización de recorrido al igual
que la fecha, alcantarillas en ruta, cajas de inspección en rutas, semáforos y número de
intersecciones por corredor.
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Tabla 17. Resultados recorridos ciclo-ruta Av. carrera 19
Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media (Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
7:05am
7:37am
9:05am
9:35am
08/06/2016 08/06/2016 13/08/2016
13/08/2016
12,1
11,7
12,9
14,6
22,1
22,5
86,4
86,4
30,39
31,02
28,31
25,11
3
1
9
8
1
1
0
0
0
0
0
0
8
9
7
8
5
8
5
8
58
418
43
35
42
188
52
28
1

3

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,52
2
Preventivas
Si
Demarcación Informativas
sólo una
22
Complementarias
No
8
Señalización horizontal
33
Líneas longitudinales
Si
42
Líneas Transversales
Si
si
Símbolos y leyendas
No
9
Canalización paso
sólo 2
1 ciclistas
ciclistas
0
No
Señalización destinos
24
Distancia Total
6,13 km

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 18. Resultados recorridos ciclo-ruta Av. Américas

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes (Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
4:52 p.m.
5:47 p.m.
3:39p.m
11:51a.m
30/06/2016 30/06/2016 30/06/2016 30/06/2016
14,61
10,19
14,67
13,94
24,84
26,29
28,04
24,91
25,45
27,28
26,01
27,54
27
23
32
48
49
13
40
52
0
0
0
3
8
21
8
21
19
8
20
8
23
175
12
14
57
293
63
36
11

10

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,00m
2
Preventivas
Si
Demarcación
Informativas
No
22
Complementarias
No
4
Señalización horizontal
16
Líneas longitudinales
Si
22
Líneas Transversales
Si
No
Símbolos y leyendas
No
2
Canalización paso
No
ciclistas
4
0
No
Señalización destinos
21
Distancia Total
6,25 km

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 19. Resultados recorridos ciclo-ruta Carrera 30 NQS
Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
7:29 a.m.
7:53 a.m. 8:28 a.m. 9:06 a.m.
2/07/2016
2/07/2016 2/07/2016 2/07/2016
16,99
19,47
14,29
17,68
24,94
26,93
25,9
29,06
28,8
26,54
36,29
29,52
6
18
21
35
5
10
15
15
0
2
3
1
28
23
31
23
15
30
23
30
13
43
8
36
9
47
14
52
0

0

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,24m
2
Preventivas
No
Demarcación Informativas
No
41
Complementarias
No
0
Señalización horizontal
33
Líneas longitudinales
Si
71
Líneas Transversales
Si
Si
Símbolos y leyendas
No
3
Canalización paso ciclistas
No
2
0
No
Señalización destinos
19
Distancia Total
8,73 km

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 20. Resultados recorridos ciclo-ruta Cra. 11 - 13
Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media (Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
15/06/2016 15/06/2016 25/06/2016
25/06/2016
7:12 a.m.
7:53 a.m. 10:20 a.m.
11:14 a.m.
10,6
13,4
10,62
11,93
27,1
24,5
29,7
23,5
34,44
27,27
34,55
31,19
20
15
57
2
0
3
46
67
2
0
0
5
67
23
65
29
23
68
24
73
2
72
15
12
15
51
26
21
2

5

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,00m
2
Preventivas
Si
Visual
Informativas
No
57
Complementarias
No
16
Señalización horizontal
51
Líneas longitudinales
Mitad del trayecto
95
Líneas Transversales
Mitad del trayecto
si
Símbolos y leyendas
No
9
Canalización paso
No
ciclistas
0
0
No
Señalización destinos
58
6.18km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 21. Resultados recorridos ciclo-ruta calle 26
Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:19 a.m. 07:43 a.m. 09:20 a.m.
25/07/2016 25/07/2016 30/06/2016
30/06/2016
19,2
18,8
18,9
14,5
30,5
30,5
30,0
37,9
22,1
21,53
20,5
29,25
11
4
8
6
0
0
0
0
0
0
0
0
5
6
5
6
5
7
5
7
210
42
37
11
188
40
42
13
0

0

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,80m
2
Preventivas
Si
Demarcación Informativas
Si
2
Complementarias
No
1
Señalización horizontal
14
Líneas longitudinales
Si
4
Líneas Transversales
Si
Si
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
No
ciclistas
1
14
Si
Señalización destinos
6
7,09 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 22. Resultados recorridos ciclo-ruta calle 53
Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores
ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan
semáforo en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:41 a.m. 07:21 a.m. 10:21 a.m.
09:57 a.m.
29/06/2016 29/06/2016 25/07/2016
25/07/2016
10,6
13,7
13,9
11,5
24,8
24,1
28,5
24,3
25,05
19,11
18
22,23
9
8
31
15
2

2

5

5

0
9
27
44
35

0
25
9
9
7

0
6
23
2
5

0
25
9
5
4

4

2

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
3,0m-2,0m
2
Preventivas
Si
visual mixta
Informativas
Si
19
Complementarias
No
11
Señalización horizontal
3
Líneas longitudinales
Si
0
Líneas Transversales
Si
Si
Símbolos y leyendas
No
0
Canalización paso
No
ciclistas
1
0
Si
Señalización destinos
11
4,32km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 23. Resultados recorridos ciclo-ruta Autopista Norte

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores
ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan
semáforo en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
6:56am
7:52am
3:12pm
3:45pm
13/06/2016 13/06/2016 11/09/2016
11/09/2016
12,17
13,2
12,17
12,5
22
24
22.47
21
30,39
47,53
31,00
42
1
31
2
2
3

30

5

5

0
8
5
122
75

13
14
10
15
22

0
8
5
12
5

0
14
10
8
9

0

0

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,30-2,50m
2
Preventivas
Si
Visual
Informativas
No
Demarcación
Complementarias
No
0
Señalización horizontal
40
Líneas longitudinales
Si
92
Líneas Transversales
Si
Si
Símbolos y leyendas
Si
11
Canalización paso
No
ciclistas
No
0
No
Señalización destinos
66
10,11 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 24. Resultados de recorridos ciclo-ruta calle 116

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:17 a.m.
07:21 a.m. 09:59 a.m.
10:03 a.m.
22/06/2016 22/06/2016 22/06/2016
22/06/2016
12
12,9
13,5
13,55
21,6
21,7
22,7
22,7
3,11
3,17
3,11
3,07
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
6
0
5
0
0
0
0
4
11
3
4
0
1
0
0
3

1

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,58m
2
Preventivas
Si
demarcación
Informativas
Si
Complementarias
Si
2
Señalización horizontal
0
Líneas longitudinales
Si
0
Líneas Transversales
Si
No
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
No
ciclistas
0
0
Si
Señalización destinos
0,71 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 25. Resultados recorridos ciclo-ruta carrera 9ª

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores
ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan
semáforo en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
Intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
7:19 a.m.
7:08 a.m. 6:31 p.m.
6:18 p.m.
21/07/2016 21/07/2016 22/07/2016
22/07/2016
14,7
15,02
12,7
13,4
23,6
22,3
21,3
21,3
9,52
9,47
11,12
10,47
3
5
3
4
6

6

6

6

0
0
0
16
28

0
0
0
10
7

0
0
0
1
6

0
0
0
40
11

5

0

INFRAESTRUCTURA
Bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
1,90m
2
Preventivas
Si
demarcación
Informativas
Si
17
Complementarias
No
5
Señalización horizontal
17
Líneas longitudinales
Si
23
Líneas Transversales
Si
No
Símbolos y leyendas
No
0
Canalización paso
Si
ciclistas
0
0
No
Señalización destinos
10
0,71 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 26. Resultados recorridos ciclo-ruta calle 80

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:04 a.m. 08:14 a.m. 3:49 p.m.
3:02 p.m.
17/06/2016 17/06/2016 01/07/16 01/07/16
10,4
10,7
13,08
12,07
24,7
21,2
21,89
20,79
44,53
45,35
42,21
45,05
19
10
25
9
12
12
10
10
0
0
0
0
18
24
28
30
24
18
33
25
212
27
50
21
310
46
123
41
45

5

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,35cm
2
Preventivas
Si
Demarcación
Informativas
No
43
Complementarias
No
9
Señalización horizontal
31
Líneas longitudinales
Si
42
Líneas Transversales
Si
si
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
No
ciclistas
6
0
No
Señalización destinos
29
8,63 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 27. Resultados recorridos bici-carril cra 50
Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:14 a.m. 07:39 a.m. 08:53 a.m.
09:09 a.m.
13/09/2016 13/09/2016 21/06/2016
21/06/2016
14,2
13,5
15,9
16,6
45
103
32,3
32,3
12,45
11,42
12,35
12,2
6
3
6
3
2
1
0
0
0
0
0
0
7
7
7
7
5
5
5
5
36
128
15
25
16
82
5
25
4

4

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
si
2,50m
2
Preventivas
no
Delineadores de
Informativas
si
piso
9
Complementarias
no
9
Señalización horizontal
3
Líneas longitudinales
si
0
Líneas Transversales
si
no
Símbolos y leyendas
si
0
Canalización paso
no
ciclistas
1
0
no
Señalización destinos
6
3,40km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 28. Resultados de recorridos bici-carril calle 39

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
N-S
S-N
7:35 a.m.
07:29 a.m.
21/06/2016 21/06/2016
18,5
8,4
28,4
22,1
2,13
4,39
3
1
0
0
0
0
0
16
18
0
8
5
1
1

Hora valle
N-S
S-N
10:28 a.m.
10:33 a.m.
21/06/2016
21/06/2016
10
9,4
25,2
24,8
4,04
4,22
0
0
0
0
0
0
0
19
19
0
2
5
5
3

0

0

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
2,10m
2
Preventivas
No
Delineadores
Informativas
No
de piso
4
Complementarias
No
3
Señalización horizontal
0
Líneas longitudinales
Si
0
Líneas Transversales
Si
0
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
No
ciclistas
0
0
No
Señalización destinos
2
0,68km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 29. Resultados recorridos bici-carril calle 106

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores
ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:42 a.m. 08:02 a.m. 09:21 a.m.
09:35 a.m.
22/06/2016 22/06/2016 22/06/2016
22/06/2016
14,7
11,8
14,7
11,4
29,7
26,4
29,1
21,5
9,3
12,17
9,48
12,43
0
6
0
1
1

2

3

3

0
0
19
2
1

3
18
0
9
3

6
0
20
4
5

9
19
0
2
1

6

1

INFRAESTRUCTURA
unidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
1,0 m
1
Preventivas
Si
mixta
Informativas
Si
8
Complementarias
No
5
Señalización horizontal
0
Líneas longitudinales
Si
0
Líneas Transversales
Si
No
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
Si
ciclistas
0
0
No
Señalización destinos
8
2,41 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 30. Resultados recorridos bici-carril carrera 11

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media (Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo
en rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
N-S
S-N
06:58 a.m.
08:27 a.m.
15/06/2016
15/06/2016
14,09
14,7
25,8
23,8
8,29
8,34
0
0
0
0
0
0
17
7
14
15
27
20
12
3
2

Hora valle
N-S
S-N
11:47
a.m.
10:09 a.m.
25/06/2016
25/06/2016
14,9
12,2
29,7
27,1
8,27
9,48
4
0
0
0
0
0
15
14
10
22
11
14
10
9
4

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
3,3m
2
Preventivas
Si
Bordillo no
Informativas
No
traspasable
10
Complementarias
No
10
Señalización horizontal
0
Líneas longitudinales
Si
0
Líneas Transversales
Si
no
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
Si
ciclistas
0
0
No
Señalización destinos
2
2,10 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 31. Resultados recorridos bici-carril carrera 66A

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
08:13 a.m. 08:17 a.m. 09:46 a.m.
09:50 a.m.
29/06/2016 29/06/2016 25/07/2016
25/07/2016
9,5
12,5
9,2
10,7
24,8
24,8
23,2
23,2
3,47
2,47
3,32
2,32
1
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
5
3
5
1
0
0
0
2
0

1

INFRAESTRUCTURA
unidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
Si
1,10m
1
Preventivas
No
Delineadores
Informativas
Si
de piso
2
Complementarias
Si
2
Señalización horizontal
0
Líneas longitudinales
Si
0
Líneas Transversales
Si
No
Símbolos y leyendas
Si
No
Canalización paso
Si
ciclistas
0
0
Si
Señalización destinos
2
0,56 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 32. Resultados recorridos bici-carril carrera 24 Park Way
RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:41 a.m. 07:22 a.m. 10:40 a.m.
10:22 a.m.
21/06/2016 21/06/2016 21/06/2016
21/06/2016
13,3
11,5
13,3
16,6
28,4
22,1
25,2
24,8
4,22
4,36
4,1
3,01
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
10
0
11
0
0
7
0
7
2
1
2
1
2
1
1
2

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media (Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
2
3
rojo
INFRAESTRUCTURA
Sentido
unidireccional
Señalización vertical
Ancho de calzada
Reglamentarias
Si
1,4m
N° de carriles
1
Preventivas
Si
Segregación**
delineadores
Informativas
No
intersecciones
5
Complementarias
No
3
Semáforos
Señalización horizontal
Alcantarillas en la ruta
0
Líneas longitudinales
Si
cajas de inspección
0
Líneas Transversales
Si
Discontinuidad
No
Símbolos y leyendas
Si
Bolardos en la ruta
0
Canalización paso
Si
ciclistas
Puentes
0
Túneles
0
No
Señalización destinos
Obstrucciones ***
3
0,91 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 33. Resultados recorridos bici-carril Alhambra en av. córdoba
RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
09:01 a.m. 09:11 a.m. 11:54 a.m.
11:50 a.m.
10/06/2016 10/06/2016 21/06/2016
21/06/2016
11,71
15,5
19,3
16,9
29,06
29,1
28,6
23,9
3,05
3,11
2,2
2,44
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
2
2
2
1
0
2
0
0

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
0
0
rojo
INFRAESTRUCTURA
Sentido
unidireccional
Señalización vertical
Ancho de calzada
Reglamentarias
Si
1,27m
N° de carriles
1
Preventivas
Si
Segregación**
delineadores
Informativas
No
intersecciones
0
Complementarias
No
0
Semáforos
Señalización horizontal
Alcantarillas en la ruta
3
Líneas longitudinales
Si
cajas de inspección
No
Líneas Transversales
Si
Discontinuidad
No
Símbolos y leyendas
Si
Bolardos en la ruta
No
Canalización paso
Si
ciclistas
Puentes
No
Túneles
0
No
Señalización destinos
Obstrucciones ***
1
0,78 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Tabla 34. Resultados recorridos bici-carril Centro américas - Mundo aventura

Momento
Orientación
Hora de inicio
Fecha de realización
Velocidad media(Km/h)
Velocidad máx. (Km/h)
Tiempo de duración (min)
Peatones en la ruta (Und)
Vendedores ambulantes(Und)
Vehículos de carga (Und)
Elevación ganada (m)*
Elevación perdida (m)*
Ciclistas con casco
Ciclistas sin casco
Ciclistas que pasan semáforo en
rojo
Sentido
Ancho de calzada
N° de carriles
Segregación**
intersecciones
Semáforos
Alcantarillas en la ruta
cajas de inspección
Discontinuidad
Bolardos en la ruta
Puentes
Túneles
Obstrucciones ***

RECORRIDOS
Hora pico
Hora valle
N-S
S-N
N-S
S-N
07:10 a.m. 07:25 a.m. 11:01 a.m.
11:10 a.m.
09/09/2016 09/09/2016 28/06/2016
28/06/2016
12
14
13,3
15
22,2
21,8
22,5
25,5
8
7,5
8,46
8
10
8
5
7
3
5
5
5
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
0
12
7
4
2
7
9
6
7
3

1

INFRAESTRUCTURA
bidireccional
Señalización vertical
Reglamentarias
No
2,50 m
2
Preventivas
No
Mixta
Informativas
No
8
Complementarias
No
4
Señalización horizontal
0
Líneas longitudinales
No
0
Líneas Transversales
No
No
Símbolos y leyendas
Si
0
Canalización paso
Si
ciclistas
0
0
No
Señalización destinos
2
2,10 km
Distancia total

(*) Es la cantidad de msnm (metros sobre el nivel del mar) que puede ganar o perder en el total del
recorrido teniendo como punto de referencia donde inicia la actividad. Por ejemplo se encuentra a
2600msnm y avanza hasta el punto final que es 2620msnm tendría una elevación ganada de 20m en una
distancia. (**) Es la separación de las bicicletas que puede existir en la ruta sea para carros o los peatones.
(***) Hace referencia a cualquier objeto que bloquee, cierre, estreche, congestione, dificulte el paso por la
ruta y la libre circulación en ella; pueden ser peatones en ruta, mantenimientos preventivos, daños en la
superficie de rodadura o señales de tránsito.
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Algunas fallas y obstrucciones encontradas en los recorridos fueron las siguientes:

Fotografía 72. Baches profundos ciclo-ruta Cra 19 con calle 140

En la ciclo-ruta de la carrera 19, punto específico entre calles 140 y 139 se encuentra
totalmente destruida por los baches profundo, ojos de pescado, ondulaciones y por este
motivo la accidentalidad en este segmento aumenta (Fotografía 72)

Fotografía 73. Deterioro de andén Autopista Norte

Baldosas mal empleadas para el funcionamiento de la ciclo-ruta por el constante
volumen ciclista al igual que zona de bicitaxis el andén construido en ladrillo macizo y
baldosas de concreto, no está diseñado para soportar cargas grandes y por esta razón se
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fracturan generando un daño mayor y un costo de mantenimiento grande el punto se
encuentra en La Estación de Transmilenio Cardio Infantíl (Fotografía 73).

Fotografía 74. Vehículo estacionado en espacio peatonal y ciclo-ruta

En las ciclo-rutas que se encuentran sobre el andén se puede observar la invasión
de los carriles de ella por vehículos motorizados particulares o camiones de carga que
impiden el paso de los ciclistas y elevan la probabilidad de tener un accidente
(Fotografía 74)

Fotografía 75. Mantenimiento de caja en ruta
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En varios corredores de ciclo-ruta se encuentran las cajas de inspección; en la
Fotografía 75 se observa el bloqueo total de la vía ciclista por los técnicos encargados de
esta manera la movilidad se perjudica y es de alto riesgo transitar por un corredor en
estas condiciones.

Fotografía 76. Invasión del espacio público (Vendedores ambulantes)

En zonas comerciales donde se comparte el andén peatonal con los ciclistas ciclorutas se observa este problema con frecuencia, invasión del espacio público por los
vendedores informales por esta razón los peatones deben invadir la ciclo-ruta
(Fotografía 76).
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Fotografía 77. Invasión bici-carril 106

En bici-carriles con segregación visual se presenta la invasión por parte de
automotores de servicios públicos y privados sin importar la hora del día en la fotografía
77 se puede observar el caso.

Fotografía 78. Falta iluminación en túneles calle 26

La iluminación pública juega un papel importante en los corredores de la ciudad,
para los ciclistas en especial en horas nocturnas, sin embargo, no desmerita su uso en el
en sectores donde se es necesario siempre como túneles ciclistas Fotografía 78 y 79, al
igual que la implementación de señalización y reflectivos que sean visibles con las luces
de los bici usuarios.
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Fotografía 79. Túnel con iluminación

4.4 Diagnóstico general de la infraestructura
Ciclo-rutas.
En los recorridos realizados a los diferentes corredores se observa que la capa de
rodadura es en pavimento flexible con múltiples fallas, las más observadas son grietas
longitudinales y transversales, ojos de pescado, baches profundos, exposición de
agregados y ondulaciones, aunque se encuentran bastantes segmentos complementados
con ladrillo macizo y adoquín que generan dificultad y poca comodidad en el recorrido,
la terminación del cambio de nivel en las intersecciones vehiculares es deficiente con
más de 5 cm en la mayoría, existen varias alcantarillas y cajas de inspección en la ruta lo
cual dificulta el tránsito de los ciclistas por el mantenimiento de las mismas, al igual que
las terminaciones y empalmes de construcción no se realizan con la mayor calidad. Las
ciclo-rutas que comparten vía con los peatones tienen bastante conflicto por que no se
respetan los espacios y no hay una segregación visual, el ancho de carril en varias ciclorutas es bastante angosto para asegurar el transito seguro y posibilidad de
adelantamiento.

154
Bici-carriles.
Estas vías ciclistas son directas, el número de intersecciones vehiculares es menor a 10,
las intersecciones se realizan al mismo nivel de la calzada y poseen segregación física,
la mayoría se encuentran construidas sobre vías principales, el conflicto con peatones es
mínimo, se presentan fallas de grietas longitudinales y transversales, ondulaciones y
ahuellamiento, existe construcción de pocos corredores con un ancho de carril
insuficiente para adelantamientos en especial para que transiten triciclos. La segregación
visual no es respetada por los vehículos motorizados que invaden para estacionarse.
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5

ENCUESTAS A BICI USUARIOS.

5.1 La encuesta
La encuesta tiene como finalidad recolectar datos importantes sobre el uso de la
infraestructura ciclista en la ciudad de Bogotá para evaluar el impacto en la movilidad
de los biciusuarios. El estudio es realizado por estudiantes de la Universidad de la Salle
del programa de Ingeniería Civil. La encuesta contiene 20 preguntas y tarda cerca de 8
minutos en responderla.
En la encuesta se abordaron temas como información personal de cada bici
usuario que diligencio la encuesta como edad, genero, ocupación y nivel de estudios,
también preferencias en cuanto al uso de vías ciclistas y normas de tránsito de las
misma, viajes realizados en bicicleta, horarios y percepción de la infraestructura ciclista
existente.
5.2 Objetivos y metodología empleada
El cuestionario tiene como finalidad recolectar datos importantes sobre el uso de
la infraestructura ciclista en la ciudad de Bogotá para evaluar el impacto en la movilidad
de los biciusuarios.
Se seleccionó una población de 271 biciusuarios de Bogotá para su realización,
con este estudio se puede establecer la mejor opción en cuanto a Confort, Seguridad y
Velocidad de ciclo-rutas y bici-carriles.
Para la realización de la encuesta se hizo virtualmente mediante la herramienta de
Google: Google Forms y también se realizó en versión física haciéndola manualmente
para tener un alcance mayor en zonas universitarias en especial Universidad de la Salle
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por accesibilidad junto con Universidad La Gran Colombia y Externado, La versión
virtual se complementó más con fotografías que dieran a conocer a los ciclistas el
sentido de algunas preguntas y facilitar su respuesta. Las encuestas realizadas
virtualmente fueron del 29/08/2016 al 08/09/2016 y física se realizó un días el
07/09/2016 en la entrada principal de universidad de la Salle sede candelaria al igual que
en Universidad Externado y en horas de la noche se realizaron a estudiantes de
ingeniería en Universidad la Gran Colombia.
Se realizó la encuesta física y virtualmente. Se puede encontrar en el (Anexo C)
5.3 Resultados Demográficos
5.3.1

Resultados por Género
¿Género?

18,5%

MASCULINO 221
FEMENINO 50
81,5%

Figura 17. Resultados por Género

El 85% de las personas que contestaron la encuesta fueron hombres 221 personas,
se evidencio un porcentaje de mujeres pequeño, por cada 4 hombres hay una mujer
usuaria de la bicicleta en Bogotá (Figura 17).

5.3.2

Resultados por Edad
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¿Qué edad tiene usted?
20%

Entre 10 y 20 años
3%
2%

Entre 21 y 30 años
Entre 31 y 40 años
Entre 41 y 50 años

19%

Entre 51 y 65 años

56%

Figura 18. Resultados por Edad

La mitad de la población que contestó la encuesta son personas jóvenes 152 personas,
también los adultos tuvieron una alta participación al igual que los adolescentes y estos
rangos de edades representan el 95% de los biciusuarios encuestados (Figura 18).
5.3.3

Resultados por Nivel de estudio

14.4%

0.4%

8.9%
12.2%

Primaria
Bachillerato

Técnico
Pregrado (Universitario)
Posgrado (Especialización,
Maestría, Doctorado)

64.2%

¿Nivel de estudio?
Figura 19. Resultados por Nivel de Estudio

174 personas que contestaron son universitarios, pero también se encontraron
variabilidad en los resultados pues se encuentran personas con nivel de estudio superior
39 y básico 24 personas (Figura 19).
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5.3.4

Resultados por Ocupación
¿Ocupación?

13,7%

1,5%
26,2%

Trabaja - 71
Estudia - 86
Trabaja y Estudia - 73
Independiente - 37
No trabaja - 4

26,9%

31,7%

Figura 20. Resultados de Ocupación

La distribución de las personas que contestaron la encuesta respecto a la
ocupación actual fue bastante homogénea en los trabajadores, estudiantes y personas que
realizan las dos actividades, sin embargo con un porcentaje superior 31,7% estudian que
representa a 86 personas (Figura 20).
5.3.5

Resultados por Propósito del viaje en bicicleta
¿Propósito del viaje en bicicleta?

15.1%
38.0%
15.5%

0.7%
1.5%

Ir a trabajar - 103
Ir a estudiar - 79
Trabajar en la bicicleta - 4
Realizar compras - 2
Recreación - 42
Deporte - 41

29.2%

Figura 21. Resultados propósito viaje en bicicleta

182 personas encuestadas utilizan la bicicleta para llegar a su trabajo o lugar de
estudio; el 30% utiliza la bicicleta como recreación y deporte corresponde a 83 personas
(Figura 21).
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5.3.6

Resultados de horarios en los cuales se hace uso de la bicicleta

Intervalo de horarios

¿En qué horario habitual realiza el viaje en bicicleta?

6:00 am - 9:00 am
9:00 am - 12:00 m
6:00 pm - 9:00 pm
3:00 pm - 6:00 pm
12:00 m - 3:00 pm
9:00 pm - 12:00 pm

180
31.7%
27.7%
25.5%

86
75
69
9
0

45
3.3%
20

66.4%

16.6%
40

60

RESPUESTAS

80

100

120

140

160

180

200

PORCENTAJE

Figura 22. Resultados de Horarios habituales de usar la bicicleta

266 bici usuarios hacen uso frecuente de la bicicleta en horas de la mañana en
especial en la hora pico de 6 a 9 am (Figura 22) con 180, sin embargo, se ve un
porcentaje considerable de las diferentes horas del día sin dejar de cubrir ningún
intervalo.
5.3.7

Resultados por comodidad en el viaje
¿Qué tan cómodo es el viaje?

Personas

100
80

24.4%

60

66

40
20

50.0%

42.1%
114

1.5%
4

4.4%
12

1

2

40.0%
27.7%
75

30.0%
20.0%
10.0%

0

Porcentaje

120

0.0%
3
4
Escala de satisfacción

5

Figura 23. Resultados de comodidad del viaje en bicicleta
El 42,1% de las personas encuestadas indican que es Cómodo realizar el recorrido
en bicicleta, seguido del 27,7% que asegura que su recorrido es muy cómodo; El 69,8%
están en términos de comodidad bien con sus recorridos en bicicleta (Figura 23).
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5.3.8

Resultados por Cambios en la calidad de vida
¿Ha notado cambios desde que usa la bicicleta en su calidad de vida?

5.5%

SI
NO
94.5%

Figura 24. Resultados por Cambios en Calidad de vida

Las personas encuestadas manifestaron que desde que utilizan la bicicleta han
tenido cambios en su calidad de vida en términos de porcentaje fue el 94,5% que
equivale a 256 personas contra un porcentaje de 5,5% 15 personas que indica no haber
presentado cambios en su calidad de vida (Figura 24).
Resultados por Cambios desde que usa la bicicleta
¿Qué cambios ha notados desde que usa la bicicleta?

Mejor condición física
Ahorro de dinero
Mejor salud
Más relajado
Mejor humor
Bajo de peso
Mayor tiempo libre

187
180
178
162

73.00%
70.30%
69.50%
63.30%

132
90
75
0

20

40

51.60%
35.20%
29.30%

60

Respuestas

80

100

120

140

160

180

200

Porcentaje

Figura 25. Resultados por cambios desde que usa la bicicleta en su calidad de vida

187 personas afirman tener mejor condición física desde que usan la bicicleta, 180
personas han presentado ahorro de dinero con la utilización de la bicicleta como modo
de transporte y178 personas dicen que poseen mejor salud en sus vidas desde que hacen
uso de la bicicleta (Figura 25).
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5.3.9

Resultados por Frecuencia de usar Bicicleta
¿Con qué frecuencia usa la bicicleta?
7.4%

5.9%

1 día por semana - 20
2 días por semana - 16
3 días por semana - 28
4 días por semana - 31
5 días por semana - 40
6 días por semana - 32
Fines de semana - 25
Todos los días - 79

29.2%
10.3%
11.4%
9.2%
11.8%

14.8%

Figura 26. Resultados de Frecuencia uso de la bicicleta

La distribución de las personas que contestaron la encuesta se encuentra
homogenizada en 3, 4, 6 días por semana y fines de semana dando un porcentaje de
29,2% a usuarios que usan todos los días la bicicleta para alguna actividad es decir 79
encuestados, seguido de usuarios que utilizan 5 días a la semana su vehículo no
motorizado puede ser para ir a trabajar o estudiar (Figura 26).
5.3.10 Resultados Circulación frecuente en bicicleta
Al utilizar la bicicleta ¿por dónde circula con mayor frecuencia?

Cicloruta sobre Andén - 71
26.2%

34.3%

Ciclorruta en separador - 21
Bicicarril - 24

7.7%
8.9%

10.7%
12.2%

Vía compartida, prioridad ciclistas - 33
Calles de poco transito - 29
Autopistas y vias principales - 93

Figura 27. Resultados de circulación en bicicleta
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La circulación frecuente por autopistas y vías principales es la mayor utilizada con
93 personas encuestadas seguida de la ciclo-ruta sobre andén con 21 personas y calles de
poco transito con 29 personas (Figura 27)
5.3.11 Resultados de Conflicto con el peatón
Cuando circula por la ciclo-ruta ¿presenta conflicto con el peatón?

28.8%

SI
NO
71.2%

Figura 28. Resultados de Conflicto con peatones

La mitad de los encuestados 193 indican que presentan conflicto con el peatón
cuando circulan sobre la ciclo-ruta (Figura 28).
5.3.12 Resultados de Cumplimiento de las normas de Tránsito
¿Cumple usted las normas de tránsito?
1.5%
21.8%

1.8%
21.8%

SIEMPRE
CASI SIEMPRE
ALGUNAS VECES
CASI NUNCA
NUNCA

53.1%

Figura 29. Resultados Cumplimiento normas de tránsito
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144 personas contestaron que casi siempre y siempre 59 personas cumplen las
normas de tránsito en la ciudad y sólo el 3.3% representa a 5 personas no cumplirían las
normas (Figura 29).
5.3.13 Resultados de Usar el casco
¿Cuándo utiliza la bicicleta usa el casco?

13.7%
8.5%
9.2%
57.6%

SIEMPRE
CASI SIEMPRE
ALGUNAS VECES
CASI NUNCA
NUNCA

11.1%

Figura 30. Resultado Uso de casco
El 57,6% de los encuestados manifestaron hacer uso del casco siempre y un 11,1% con
un casi siempre; Sin embargo el 22,2% nunca o casi nunca utilizan el elemento de
protección obligatorio (Figura 30).
5.3.14 Resultados de Percepción de la velocidad de circulación
Considera que la velocidad a la cual circula en bicicleta es:
4.8%

2.6%

LENTA
35.4%

MODERADA
RAPIDA
MUY RAPIDA
57.2%

Figura 31. Resultados de Percepción de Velocidad de circulación en bicicleta
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Alrededor del 90% de las personas que contestaron la encuesta indican que la
velocidad a la cual circulan en bicicleta es rápida y/o moderada (Figura 31).
5.3.15 Resultados de Aproximación de la velocidad
Indique una aproximación de su velocidad en bicicleta
Entre 15 y 20 km/h

87

Entre 20 y 25 km/h

32.1%

72

Entre 10 y 15 km/h

26.6%

60

Más de 25 km/h

22.1%

46

Menor a 10 km/h

6

0

17.0%

2.2%

10

20

30

40

50

60

70

80

90

Figura 32. Resultados de Velocidades en bicicleta

87 personas circulan a una velocidad entre 15 y 20 km/h y son de género femenino
en un alto porcentaje, el 26,6% de personas que transitan a velocidades entre 20 y
25km/h son hombres (Figura 32).
5.3.16 Resultados de Estacionamientos
¿Considera que el número de estacionamientos para bicicletas es adecuado en su
lugar de destino?

SI
28.8%
71.2%

Figura 33. Resultados de estacionamientos para bicicletas adecuados

El número de personas que contestaron que si se cuenta con estacionamientos adecuados
en sus lugares de destino es de 193 personas en su mayoría universitarios (Figura 33).
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5.3.17 Resultados de Infraestructura ciclista en Bogotá
Califique en una escala de 1 a 5 la infraestructura ciclista existente en la ciudad.
37.3%

120

37.3%

40.0%
35.0%

100

101

30.0%

60
40

25.0%

18.5%

20.0%
15.0%

50

7.0%

Porcentaje

Personas

101
80

10.0%

20
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3
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Figura 34. Resultados Calificación infraestructura ciclista

El 74% de las personas calificaron Mala y/o Regular la infraestructura ciclista
existente de la ciudad es decir que 201 personas (Figura 34).
5.3.18 Resultados de Segregación
¿Preferiría que la ciclo-ruta o bici-carril presentara segregación (separación)?

17%

SI

83%

Figura 35. Resultados de Preferencia de segregación

225 de los encuestados contestaron que prefieren segregación en las ciclo-rutas y bicicarriles de Bogotá, y 46 personas no prefieren segregación (Figura 35).
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Resultados de Segregación de preferencia
Seleccione que tipo de segregación es de su preferencia

Arborización y vegetación
Bordillo no traspasable
Delineadores de piso
Mixto
Ciclobanda
Hitos plásticos
Líneas de demarcación
Bordillo continuo
Bolardos

86
42
39
35
34
33
31
20
6

38.2%

18.7%
17.3%
15.6%
15.1%
14.7%
13.8%

8.9%

2.7%

0

20

40

60

80

100

Figura 36. Resultados preferencia de Segregación

86 personas consideran que tener una segregación amigable con el medio ambiente
como lo es arborización y vegetación sería una buena implementación, también se tiene
una distribución homogénea entre Bordillos no traspasables, Delineadores de piso,
Mixto y Ciclobanda como opciones adecuadas (Figura 36).
5.3.19 Resultados de Faltantes en el Recorridos del ciclistas

¿Qué señales reglamentarias considera hacen falta en los recorridos ciclistas?

Pare
Ceda el paso
Conserve la derecha
Circulación no compartida
Obligatorio descender de la bicicleta
Prohibida circulación de bicicletas

134

49.4%

132

48.7%

124

45.8%

97

35.8%

93
57

0

20

34.3%
21.0%

40

60

80

100

120

140

160
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Figura 37. Resultados de Señales reglamentarias faltantes

Las señales reglamentarias que más hacen falta según lo que contestaron los
encuestados son pare y ceda el paso (Figura 37).
¿Qué señales preventivas considera hacen falta en los recorridos ciclistas?
Ascenso fuerte

220

Descenso fuerte

81.2%

192

Vehículos en la vía ciclista

100

Cruce de ciclistas

36.9%

88

Ciclistas en la vía

59

0

70.8%

32.5%
21.8%

50

100

150

200

250

Figura 38. Resultados de Señales preventivas faltantes

220 personas dicen que hace falta señalización de Ascenso y 192 personas señalan que
también hacen falta señalización de Descenso fuerte (Figura38).
¿Qué señales informativas considera hacen falta en los recorridos ciclistas?

Proximidad a vía ciclista

198

Infromación de destinos cercanos y ruta

73.1%

132

Información ciclovías recreativas (Días y
horarios)

101

Información de destinos turísticos

85
0

50

48.7%

37.3%

31.4%
100

150

200

250

Figura 39. Resultados de Señales informativas faltantes

198 personas consideran que la proximidad a vía ciclista es indispensable tenerse
en cuenta para los vehículos y peatones de las zonas aledañas, también 132 personas
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dicen que la información sobre los destinos cercanos y rutas de conectividad es
importante para los corredores ciclistas (Figura 39).
¿Qué señales horizontales considera hacen falta en los recorridos ciclistas?

Paso para ciclistas - coloreado

169

Lineas de demarcación sobre rodadura

62.4%

136

Flechas de circulación

50.2%

131

Cebra peatonal sobre ciclorruta

48.3%

120

Pictograma de bicicletas

44.3%

94

Símbolos y leyendas

34.7%

72
0

20

26.6%

40
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100 120 140 160 180

Figura 40. Resultados de Señales horizontales faltantes

Un alto porcentaje 62,4% es decir 169 personas hacen prioritario el paso para ciclistas
de un color al igual que las líneas de demarcación sobre la rodadura y flechas de
circulación (Figura 40).
¿Qué servicios complementarios considera hacen falta en los recorridos ciclistas?
Estacionamientos para bicicletas

211

Taller para bicicletas

77.9%

175

Semáforos ciclistas

64.6%

166

Luminarias (iluminación)

61.3%

155

Baños públicos

57.2%

117
0

50

43.2%
100
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200

Figura 41. Resultados de Servicios complementarios faltantes
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El 77% de los encuestados considera que hacen falta estacionamientos para
bicicletas, taller para bicicletas y semáforos para ciclistas como prioridad y también
Iluminación pública necesaria en corredores de mucho tránsito (Figura 41).
5.3.20 Resultados de Preferencia en circulación de bicicleta
¿Por dónde preferiría circular en la bicicleta?

5.5%

CICLORUTA

21.8%

BICICARRIL

17.7%

VIA
COMPARTIDA
AUTOPISTA
21.8%

33.2%

CALLES DE
POCO TRANSITO

Figura 42. Resultado Preferencias de circulación en bicicleta

90 personas que representan el 33,4% preferirían circular por un bici-carril cuando va en
bicicleta seguido con porcentajes iguales del 21,8% de la vía compartida con 59
personas y ciclo-ruta también 59 personas (Figura 42).
Resultados de la selección de circulación en bicicleta
¿Por qué preferiría circular por ahí?
Los parámetros para la selección son: Es más rápido, Comodidad, Mayor
seguridad en la presencia de delincuentes, Agradable en paisajismo y Evita la
circulación de vehículos y accidentalidad.
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AUTOPISTAS
Es más rápido

35

Mayor seguridad en la presencia de…

12.9%

34

Comodidad

9

Agradable en paisajismo

3
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Figura 43. Resultados de la selección Autopistas

Las personas encuestadas que seleccionaron la autopista consideran que prefieren
circular por ella porque es más rápida y hay mayor seguridad en la no presencia de
delincuentes (Figura 43).

BICICARRIL
Evita circulación

58

21.4%

Comodidad

34

12.5%

Es más rápido

34

12.5%

Mayor seguridad en la presencia de…
Agradable en paisajismo
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Figura 44. Resultados de la selección Bicicarril

Los usuarios ciclistas que realizo la selección la hicieron porque evita circulación
de vehículos y accidentalidad con un 21,4% del total, es cómoda y es una vía rápida
(Figura 44).
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CICLORRUTA
Evita circulación

36

Comodidad

13.3%

25

Es más rápido

9.2%

16

Mayor seguridad en la presencia de… 3
Agradable en paisajismo

3
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Figura 45. Resultados de la selección Ciclorruta

Las personas bici usuarios de la bicicleta seleccionaron la ciclo-ruta porque evita
circulación de vehículos y accidentalidad, cómoda y es más rápida (Figura 45).

CALLES DE POCO TRANSITO
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Figura 46. Resultados de la selección Calles de poco transito

El 3% indican que hicieron la selección porque es más rápido y hay mayor
seguridad en la presencia de delincuentes en las rutas (Figura 46).
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VÍA COMPARTIDA
Mayor seguridad en la presencia de
delincuentes
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Figura 47. Resultados de la selección Vía compartida

La selección de vía compartida es porque hay mayor seguridad en la presencia de
delincuentes y es más rápido transitar por ella (Figura 47).
5.4 Síntesis
Los resultados en las encuestas según el género indican que el 81,5% son hombres y el
18,5% mujeres; las edades en las cuales más utilizan la bicicleta se encuentran de 21-30
años con el 56% , el 2do rango de edades más representativo es de 31-40 con el 20%
muy cercano al 3er lugar edades de 10-20 años con el 19% ; el nivel de estudio de los
usuarios de bici con mayor representación en las encuestas son Universitarios con el
64,2% y en 2do lugar los profesionales con o en proceso de Posgrado el 14,4% ;los bici
usuarios prefieren el bici-carril porque se encuentra una mayor velocidad en el
desplazamiento (+30%), existe una satisfacción y seguridad y es más cómoda (menores
desniveles). Los encuestados también reportan velocidades aproximadas entre 15-20
km/h (32.1%), 20-25km/h (26.6%), y más de 25km/h (17%). El 94,5% de los
encuestados manifiestan que ha tenido cambios en su calidad de vida desde que hace
uso de la bicicleta como lo son una Mejor condición física, Ahorro de dinero, Mejor
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salud, Más relajado, Mejor humor, Bajar de peso y Mayor tiempo libre por no demorar
tanto en el viaje de desplazamiento habitual. La elección para circular cómodamente se
concentra en su mayoría por una vía ciclista de tipología Bici-carril por la comodidad,
coherencia en su trazado, seguridad y ausencia de peatones y vehículos en su recorrido.

Se estableció una página web donde se recopila la información del estudio
realizado
El objetivo es proponer un medio de recopilación de datos de diferentes corredores
con el estado de la ciclored, esto es con el fin de que autoridades competentes puedan
adquirir una fuente de información actualizada para poder gestionar y planificar el
mantenimiento de la ciclored existente, es importante que se plantee este tipo de
herramientas a futuro.
La página web contiene los diferentes corredores de estudio con sus respectivas
trayectorias y da a conocer de manera rápida la ficha de cada corredor para una mayor
interpretación, también contiene el resultado de la encuesta aplicada a los bici-usuarios e
información de estacionamientos públicos en las rutas o cercanos.
La URL es: www.estudiocicloredbogota.eu.pn
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Análisis de experiencia y percepción de la población bici usuaria respecto a
la infraestructura:
Las ciclo-rutas y bici-carriles serían más funcionales si se realizan
unidireccionales en el sentido de los carros pues las señales de tránsito serían mejor
acatadas por usuarios de la bicicleta.
El ancho de carril debería estar basado en el nivel de servicio de ciclo-rutas y bicicarriles para ciclistas y vehículos que circulan en los corredores escogidos o cercanos,
pues solo de esta manera se puede establecer si estaría ubicado en el lugar más
adecuado, con mayor calidad en desplazamientos y tiempos, estableciendo de igual
manera los anchos mínimos con la densidad de ciclistas por hora, más sin embargo el
mínimo no debe ser menor a 1,40m siendo este ancho el justo para sobrepasar en
muchas oportunidades a un ciclista es una maniobra difícil, y aún más si la segregación
existente es física.
La presencia de autoridad policial en el transporte no motorizado generaría mayor
confianza y seguridad en los usuarios y en zonas donde se encuentra la ciclored de
Bogotá, pues en varios sectores la delincuencia común es de gran importancia, así
mismo la creación de políticas amigables y publicidad de ellas con incentivos por su
cumplimiento.
La segregación de la vía ciclista se hace inminente, la cultura de la mayoría de los
ciudadanos no es aún ciclo incluyente, por esta razón se recomienda una excelente
señalización y demarcación que tenga un ancho mínimo de 0,30m en calles de poco
tránsito y bordillos no traspasables que pueden ser reemplazados por barreras sonoras
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y/o vegetación ya que una buena estética, ambiente amigable y seguro en presencia de
vehículos y accidentes hace más llamativo el corredor ciclista.
Es momento que las ciclo-rutas (comprendidas en este documento como
infraestructura ciclista sobre andén) se lleven al nivel del vehículo motorizado pues la
circulación de los ciclistas no generaría conflicto con los peatones y tampoco la
velocidad se afectaría por las diferentes obstrucciones, de esta manera los bici-carriles
(comprendidos en este documento como infraestructura ciclista en calzada vehicular)
también conocidos actualmente como ciclobandas cuando presentan segregación visual
serán la mejor opción por su bajo costo de construcción, mantenimiento y movilidad.
Se debe implementar una señalización clara para los ciclistas y vehículos, puntos
de información de la ciclored y ciclo-infraestructura al igual que la conectividad y
crecimiento de ellas debe ser coherentes, que sea una red ordenada con vías funcionales
de fácil acceso y el menor número de intersecciones como lo serían las vías principales
u autopistas.
Finalmente, se recomienda realizar un diseño desde el punto pensando en los
usuarios que la usarían en especial aquellos que tienen mayores dificultades en los
desplazamiento que en este caso serían los adultos y personas con alguna discapacidad
física que utilizan triciclos para su desplazamiento.
Lo ideal es que el diseño se contemple desde una visión general y holística donde
la red tenga coherencia lógica y esté intercomunicada. Adicionalmente, debe hacer un
esfuerzo por evitar cambios abruptos en la vía como cambios de nivel o
desvanecimiento de la vía. Los diseños de la infraestructura deberían ser realizados por
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usuarios reales de la bicicleta y de las infraestructuras existentes en la ciudad o por lo
menos realizar recorridos esporádicos que reflejen la experiencia de la movilidad de los
usuarios(Transport for London, 2014).
En el manual del Ministerio de transportes del 2016 Guía de ciclo-infraestructura
para ciudades Colombianas se encuentran contemplados varios aspectos importantes en
términos de infraestructura que no se habían considerado en versiones anteriores para el
diseño de vías para bicicleta, en especial la inclusión de los anchos mínimos y
recomendados de puentes y túneles para ciclistas y/o mixtos peatones y ciclistas; Sin
embargo, se considera necesario no construir ciclo-rutas en andén compartido con
peatones recomendación de varios manuales internacionales como el CROW y el
NACTO y que aún se sigue contemplando en la versión nueva del Ministerio de
transporte colombiano, pues la bicicleta es un vehículo y se debe tratar como tal
asignando espacios adecuados que no limiten el espacio peatonal, de no ser posible esta
recomendación es inminente la construcción de segregación física que separe al peatón
de la circulación de los ciclistas por barreras como bordillos continuos y/o en casos más
específicos barreras verdes con arbustos o árboles con separaciones de 10m a 5m ya que
las ciudades colombianas aún se encuentran en proceso de culturizarse con los ciclistas
y su espacio. También se debe considerar el nivel de servicio de los corredores de ciclorutas y bici-carriles pues actualmente se manejan anchos mínimos y recomendables
exclusivamente por la ocupación del espacio de una persona dependiendo su contextura
física y espacio necesario para sobrepasar, el flujo de ciclistas se está dejando de lado y
el diseño que sea útil a largo plazo por el crecimiento del flujo ciclista no es
contemplado ahora, ocasionando posibles falencias en las nuevas construcciones de vías
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ciclistas; La implementación de tecnología para las estadísticas en conteos y crecimiento
de bici usuarios es necesaria, Bogotá es la ciudad Latinoamericana con el mayor número
de kilómetros de infraestructura ciclista sin embargo no cuenta con la implementación
de estos dispositivos y hace un control de demanda ciclista menos exacta; El diseño de
ciudades está pensado desde jerarquías importantes empezando desde el peatón,
ciclistas, transporte público y vehículo particular, pero Bogotá y otras ciudades
colombianas piensan en el crecimiento y sostenimiento de la ciudad por el diseño
pensado en su última y menos recomendable jerarquía “vehículos particulares”, primero
se debe cambiar este concepto desde los grandes mandos del país para generar cambios
positivos en vista de ser un país sostenible y amigable con el ambiente.
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6. NIVEL DEL SERVICIO CARRERA 11.
Como ya se mencionó en 2.7 los factores que influencian la calidad del servicio de una
infraestructura ciclista, se evaluó el tramo de la carrera 11 para establecer el nivel de
servicio.
El nivel de servicio es una estratificación cuantitativa de medidas de desempeño que
representan la calidad del servicio de una vialidad. Se contemplan 6 niveles de servicios
que pueden ser resultado de modelos matemáticos basados en múltiples medidas de
desempeño (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2010a). Para el caso de
carrera 11 las medidas de desempeños se evaluaran por el nivel de servicio en la
intersección que involucra medidas de fase semafórica verde, ciclo del semáforo,
volumen de ciclistas y demanda de vehículos, anchos de carril y calzada y tasa de
saturación del carril que es una constante establecida en la metodología.
La fase es el Tiempo efectivo del semáforo en verde, el ciclo es el tiempo del semáforo
de rojo hasta que comienza nuevamente en rojo, estos en términos de segundos.
Mediante este procedimiento realizado se quiere establecer si las medidas del
desempeño representan una estratificación satisfactoria o por el contrario el flujo se
encuentra forzado u opera en el límite de sus capacidades.
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Fotografía 80. Nivel de servicio por tiempos de demora en intersecciones. Tomado de
(TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2010a, Chapter 5)

6.1 Metodología
Para la determinación del nivel de servicio por intersección semaforizada en la
carrera 11 se realizó la selección de 3 semáforos equidistantes (Figura 48); Para estos
puntos seleccionados se realizó una grabación de 15 minutos en cada una como tiempo
mínimo necesario el cual deberá ser multiplicado por 4 para cada dato que sea necesario.
Se puede emplear grabaciones de 15min, media hora y una hora según disponibilidad de
tiempo profundización y necesidad. Se realizaron las grabaciones en hora punta en horas
de la mañana para determinar el nivel de servicio en su mayor volumen del día.
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Figura 48 Ubicación de los 3 semáforos sobre la carrera 11

Las 3 intersecciones se ubican de Norte a Sur, siendo la 1 en la Carrera 11 con
calle 97, la segunda en carrera 11 con calle 92 y la tercera en carrera 11 con calle 85.
De las grabaciones (3) en total se deberían extraer los datos necesarios de los
puntos a continuación, en un libro de Excel se formularon las diferentes ecuaciones a
emplear para obtener resultados.
1. Determinar el retraso o demora de la bicicleta en la intersección
a. Calcular la capacidad del carril para bicicletas.
𝐶𝑏 = 𝑆𝑏 ∗

𝑔𝑏
𝐶

(Ecuación 1)

𝐶𝑏 = Capacidad del carril para bicicletas. (Bicicletas /hora)
𝑆𝑏 = Tasa de saturación del carril de bicicletas. = 2000 bicicletas /hora
𝑔𝑏 = Tiempo efectivo del semáforo en verde (segundos)
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C = Tiempo del ciclo del semáforo (segundos)
b. Calcular la demora para la bicicleta en la intersección

𝑑𝑏 =

𝑔
0.5∗𝐶(1− 𝑏 )2
𝐶

𝑣
𝑔
1−𝑚𝑖𝑛[ 𝑏𝑖𝑐 ,1.0]∗ 𝑏
𝐶𝑏

(Ecuación 2)

𝐶

𝑑𝑏 = demora de la bicicleta (segundos/bicicleta)
𝑣𝑏𝑖𝑐 = flujo de bicicletas (bicicletas/hora)
2. Determinar el puntaje de nivel de servicio para la intersección
𝐼𝑏,𝑖𝑛𝑡 = 4.1324 + 𝐹𝑤 + 𝐹𝑣 (Ecuación 3)
𝐹𝑤 = 0.0153 ∗ 𝑊𝑐𝑑 − 0.2144 ∗ 𝑊𝑡 (Ecuación 4)
𝐹𝑣 = 0.0066

𝑉𝑙𝑡 + 𝑉𝑡ℎ +𝑉𝑟𝑡
4𝑁𝑡ℎ

(Ecuación 5)

𝑊𝑡 = 𝑊𝑜𝑙 + 𝑊𝑏𝑙 + 𝐼𝑝𝑘 𝑊𝑜𝑠 (Ecuación 6)
𝐼𝑏,𝑖𝑛𝑡 = Nivel de servicio para la intersección
𝑊𝑐𝑑 = ancho de la vía (pies) (medido de anden a anden)
𝑊𝑡 = total de (ancho del carril automóvil + ancho carril bicicletas + ancho
berma) (pies)
𝑉𝑙𝑡 = demanda de vehículos que giran a la izquierda (vehículos/hora)
𝑉𝑡ℎ = demanda de vehículos que siguen derecho sobre la vía
(vehículos/hora)
𝑉𝑟𝑡 = demanda de vehículos que giran a la derecha (vehículos/hora)
𝑁𝑡ℎ = número de carriles que siguen derecho sobre la vía
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𝑊𝑜𝑙 = ancho del carril de vehiculos adyacente a las bicicletas (pies)
𝑊𝑏𝑙 = ancho del carril para bicicletas (pies)
𝐼𝑝𝑘 = indicador relacionado a presencia de estacionamientos para
vehículos en la vía. Debe ponerse 0 si hay estacionamientos, y 1 no hay
estacionamientos.
𝑃𝑝𝑘 = proporción de ocupación de estacionamientos ocupados (valor
decimal)
𝑊𝑜𝑠 = Ancho de la berma (pies)
3. Calcular el Nivel de servicio de la intersección semaforizada con la tabla 35
Tabla 35. Niveles de servicio.

Tomado de (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2010b, p. 178)

Utilizando la tabla 35 y ubicando con respecto a los intervalos establecidos
nuestro resultado obtenido del puntaje de nivel de servicio es decir con 𝐼𝑏,𝑖𝑛𝑡 , se sabrá
con exactitud el Nivel de servicio de la intersección semaforizada.
6.2

Objetivo
Se determinó el nivel de servicio en 3 diferentes intersecciones semaforizadas para

ciclistas y su efectividad en el corredor ciclista sobre la carrera 11, se tuvo en cuenta los
pasos del HCM2010.
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6.3 Resultados
Se realizó una hoja de cálculo en Excel anexada al trabajo en Anexo C y en medio
digital para facilitar los cálculos expuestos en la metodología, la variable constante fue
𝑆𝑏 = Tasa de saturación del carril de bicicletas. = 2000 bicicletas /hora
Al igual que los anchos de carril y calzada. En la tabla 36 se presenta la
recopilación de los datos necesarios y el resultado del nivel de servicio de las diferentes
intersecciones evaluadas.
Tabla 36. Resultados Nivel de servicio Intersecciones semaforizadas
Intersecciones
𝑆𝑏 (bicicletas/hora)
𝑔𝑏 (segundos)
C (segundos)
𝐶𝑏 (bicicletas/hora)
𝑣𝑏𝑖𝑐 (bicicletas/hora)
𝑣𝑏𝑖𝑐 /𝐶𝑏
𝑑𝑏 (segundos/bicicleta)
𝑊𝑐𝑑 (pies)
𝑊𝑡 (pies)
𝑉𝑙𝑡 (vehículos/hora)
𝑉𝑡ℎ (vehículos/hora)
𝑉𝑟𝑡 (vehículos/hora)
𝑁𝑡ℎ
𝑊𝑜𝑙 (pies)
𝑊𝑏𝑙 (pies)
𝐼𝑝𝑘
𝑃𝑝𝑘
𝑊𝑜𝑠 (pies)
𝐹𝑤
𝐹𝑣
𝑊𝑡
𝐼𝑏,𝑖𝑛𝑡
Nivel de servicio

1
2000
59
120
983,333
756
0,769
15,126
2,395
2,395
0
476
0
1
1,198
1,198
0
0
0
-0,477
0,785
2,395
4,441

2
2000
54
120
900,000
680
0,756
17,810
2,395
2,395
64
748
0
1
1,198
1,198
0
0
0
-0,477
1,340
2,395
4,995

3
2000
56
120
933,333
500
0,536
16,817
2,395
2,395
32
564
0
1
1,198
1,198
0
0
0
-0,477
0,983
2,395
4,639

E

E

E
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Los resultados del nivel de servicio en tabla 36 en las diferentes intersecciones
semaforizadas se basan en el ciclo y fases de los semáforos, estos se encuentran
sincronizados para cambiar en secuencia por esta razón solo se evaluaron los resultados
del primer semáforo en la Calle 98 con Cra. 11 (1) el segundo semáforo ubicado en la
Calle 94 con Cra. 11 (2) y el Tercer semáforo ubicado en la calle 85 con carrera 11 (3).
Todos los semáforos estudiados se encuentran en la calzada izquierda donde se
encuentra también el bici-carril de la Carrera 11. El nivel de servicio para las
intersecciones es E siendo muy cercano al F cuando se presentan los giros a la izquierda
de los vehículos motorizados (Tabla 36).
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7. CONCLUSIONES
Este trabajo refleja un aspecto importante a mejorar en la ciclo infraestructura de
la ciudad de Bogotá, este radica principalmente en la necesidad de reducir el conflicto
con los peatones y otros elementos que obstruyen al ciclista al movilizarse. Los estudios
realizados evidencian que la implementación de bici-carriles disminuyen en gran
proporción el número de obstrucciones que experimenta un ciclista en su viaje, por lo
cual es necesario ampliar la red de este tipo de corredores en la ciudad. La segregación
es fundamental para reducir los riesgos de invasión por automóviles, sin embargo, es
necesario fomentar la cultura ciudadana y/o adoptar normativas para evitar el uso de este
espacio por parte de motociclistas. Otro aspecto importante a tener en cuenta es la
mejora de la infraestructura existente con relación a los elementos que generan riesgos
como fallas en la capa de rodadura, instalación de postes de luz en la ruta, bolardos,
elementos de señalización vertical caídos, semáforos intermedios de la ruta,
pompeyanos deteriorados, transición de calzada y andén mayores a 5mm, deterioro de
segregación física y visual, cajas en ruta y alcantarillado, entre otros.
Teniendo como base los resultados expuestos anteriormente, del estudio se puede
establecer que el número de obstrucciones más representativo e influyente en los
desplazamientos se encuentra en las vías ciclistas “ciclo-rutas en andén” debido
principalmente a que el ciclista comparte el espacio con el peatón, así mismo se
evidencian obstrucciones causadas por vehículos al hacer uso de la acera para ingresar a
establecimientos o al hacer giros en las intersecciones viales.
Se debe mejorar los niveles de servicio en las intersecciones con relación a las
bicicletas teniendo en cuenta no solo el espacio empleado para el ciclista, también el
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impacto en los otros usuarios, la demanda y beneficio de los bici usuarios, se deben
generar campañas de educación al ciclista para el respeto de las normas de tránsito y al
peatón.
Los usuarios de la bicicleta son todos sin distinción de género ya que el
crecimiento para ambos se da progresivamente por año, los bici usuarios encuentran en
la bicicleta un medio de transporte divertido y eficiente para su movilidad, sin embargo,
por la inseguridad social que se presenta en varios sectores donde hay infraestructura
ciclista no se utiliza adecuadamente, pues en muchos casos se exponen al robo de su
medio de transporte; La presencia de la autoridad competente no se vio reflejada ni en
un 5% durante los recorridos realizados en los corredores de estudio, por lo tanto, los
bici usuarios al verse vulnerables, se ven obligados en muchas oportunidades a circular
por las vías que no se encuentran ciclo adaptadas.
Los ciclomotores no están respetando las normas de tránsito y sobrepasan en
varias oportunidades los límites de velocidad permitidos, por esta razón se presentan
accidentes. Se observa que no se da cumplimiento a las políticas para el uso de la
bicicleta como vehículo, igualmente el incumplimiento de las normas de tránsito se ve
reflejado visiblemente en varios videos de los corredores de estudio empezando con el
uso del casco; Según el Código Nacional de Tránsito es de carácter obligatorio al igual
que respetar las normas ya que se le da el nombre de vehículo.
Cuando se circula por la ciclo-ruta sobre andén o separador las rampas no están
bien construidas, su pendiente es tan grande que en muchas de ellas la velocidad que
ganaba el ciclista durante un segmento de recorrido disminuye y se genera mayor
dificultad para retomar la velocidad nuevamente generando fatiga, de igual modo varias
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representan obstrucciones de bolardos, postes de luz, baches profundos dificultando la
maniobrabilidad especialmente en las personas que no poseen una excelente condición
física y resistencia o adulto mayor.
De las encuestas realizadas es importante resaltar que la movilidad por los
corredores compartidos ciclistas y peatones esencialmente no están funcionando, la
razón se debe al conflicto ciclista peatón ya que no existe una separación física, esta
situación es clara en lugares de flujo peatonal permanente como lo es la carrera séptima
zona centro peatonalizada y con bici-carril exclusivo y la carrera13 ciclo-ruta sobre
andén en chapinero ya que son zonas comerciales de bastante movimiento de lunes a
sábado.
Los desplazamientos realizados en vías ciclistas que presenta segregación física se
realizan con mayor calidad, esto se debe a la menor interferencia de vehículos
automotores o peatones en el corredor del ciclistas, se genera mayor comodidad,
seguridad vial y velocidad permanente con un mínimo de interrupciones que en varios
casos se presentarían por la disminución de velocidad en intersecciones no
semaforizadas y/o detención por semáforos ciclistas en rojo.
Las velocidades de desplazamiento en vías ciclistas dependen del tipo de persona
usuaria, estado físico y motivación; por lo tanto la variación en este estudio depende
exclusivamente por la tipología que se emplea para realizar el desplazamiento, las
velocidades más altas se registraron en los bici-carriles pues el número de obstrucciones
e intersecciones en ruta es menor, también la infraestructura utilizada para el cruce de
grandes avenidas se encuentra sobre la calzada vehicular disminuyendo los tiempos
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adicionales como es el caso de las ciclo-rutas que no cuentan con la infraestructura
necesaria para ser directa.
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